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( C o 111 i n u íi c: i ú n . ) 
44. los extremos de un tubo 
de caucho de 1 metro de longitud. O"',01 
de diámetro y 0'",0015 de espesor se co-
locaron 25 gramos de dinamita, parte 
introducida dentro del tubo y el so-
brante env^uelto con papel y fuerte-
mente atado con bramante á aquél. El 
cebo que dio fuego á una carga lo co-
municó también á la otra (figura 11). 
45. El tubo de la experiencia ante-
rior, pero de lO^jTS de longitud, se 
cargó en sus extremos con 25 gramos 
de dinamita dispuesta de la manera di-
cha, sin que estallara más que la que 
contenía el cebo. El extremo destrozado 
lo fué en una longitud de 0'°,65. 
46. Rebajada la longitud del tubo 
á 10™, 10 con igual carga, pero atraca-
da con tierra, dio el mismo resultado, 
siendo la longitud del tubo destrozado 
mucho menor. 
47. Una carga de 25 gramos de di-
namita, con atraque, en cada extremo 
de un tubo de lona de O", 15 de circunfe-
rencia y 3"'.30 de longitud, no dieron 
fuego con un solo cebo. El tubo había 
servido de manguera á una bomba de 
incendios y estaba desechado por in-
útil desde largo tiempo. 
48. El mismo tubo adosado al alma 
de un carril, con objeto de darle más ri-
gidez, y con 50 gramos de dinamita eu 
el extremo del cebo y 25 gramos en el 
opuesto,, dio idéntico resultado. Las 
cargas tenían atraque y la longitud del 
tubo era de l'",80. 
49. Con objeto de evitar el escape 
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de gases por el mal estado de la lona, al 
mismo tiempo que se aumentaba su ri­
gidez se cubrió la superficie exterior 
del tubo; una carga de 25 gramos de 
dinamita, con atraque en un extremo, 
no comunicó el fuego á otra igual co­
locada en el otro ^extremo, que distaba 
3 metros (longitud del tubo), pero des­
trozó una longitud de 2 metros. 
50. Una carga de 100 gramos de 
dinamita, con atraque en un extremo 
del mismo tubo embreado y de 5 me­
tros de longitud, tampoco comunicó el 
fuego á la carga de 25 gramos coloca­
da en el otro extremo, pero destrozó el 
tubo en una longitud de 2 metros (igual 
á la anterior). 
51. Aumentando la carga á 300 
gramos de dinamita, con atraque, sólo 
se consiguió aumentar la parte destro­
zada en unos 0'",65. 
El mal- resultado obtenido con los 
tubos de lona se debe indudablemente 
á su gran diámetro, al mal estado de la 
envuelta y á su excesiva flexibilidad, 
condiciones opuestas á las que necesita 
el tubo destinado á la transmisión de 
fuegos, como veremos al hacer el resu­
men de estas experiencias. 
52. Para ver la influencia de la re­
ducción de diámetro se pusieron 25 
gramos de dinamita en los extremos de 
im tubo de plomo de 5 metros de lon­
gitud, 0'",015 de diámetro y 0"',0015 de 
espesor, que dieron fuego simultánea­
mente con un solo cebo. La carga tuvo 
que adelgazarse, cubriendo la parte 
que quedó fuera del tubo con un poco 
de tierra. 
53. De la experiencia núm. 43 pa­
reció deducirse la poca influencia de 
los recodos, lo mismo que de la 44 
. acerca del perfil longitudinal que pue­
de afectar cualquier forma irregular. 
Faltaba sí},ber si una sola carga en el 
punto de unión de varios tubos dividía 
su efecto en cada uno como si estuvie­
ra aislado de los demás; asi es que se 
soldaron los puntos medios de dos tu­
bos de 0"',025 de diámetro y de 1",22 
y 0™,70 de longitud respectivamente á 
otro tubo más grueso, que sirvió de alo­
jamiento (figura 12) á una carga de 25 
gramos de dinamita, con atraque, que 
comunicó el fuego á la vez á cuatro 
cargas b, c, d j e, colocadas en los ex­
tremos ensanchados de los tubos. 
64. Con objeto de dar fuego á nueve 
cargas colocadas sobre otros tantos pilo­
tes con un solo cebo, se unieron por me­
dio de tubos de plomo de 0"',02 de diá­
metro, como indica la figura 13. El cebo 
se colocó en la carga núm. 5. 
55. En la voladura del puente de 
tablas se unieron 10 cargas por medio 
de tubos, formando la reunión de cada 
cinco una U (figura 14). El cebo se co­
locó en la carga a, como indica la figu­
ra 15, que representa el desarrollo y 
disposición de los tubos y cargas antes 
de doblarlos para adaptarlos al contor­
no de las secciones del puente que tra­
tamos de romper. Tanto la carga que 
contenía el cebo como las inflamadas 
por influencia eran de 25 gramos de 
dinamita, con atraque de tierra. 
La unión de cada cuatro tubos a j b 
se hizo introduciendo los extremos de 
ellos en agujeros abiertos.en un tubo 
de mayor diámetro (O",03) y poca altu­
ra, soldado por ún extremo. La infla­
mación de la carga a se comunicaba á 
l&s h, g Y j , y éstas á su vez lo hacían 
á las c y f, li é i respectivamente, y por 
último, las cy f daban fuego á las íí y c. 
56. En la ruptura del puente de vi­
gas armadas con pares de troncos rolli­
zos, las cuatro cargas que obraban so-
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bre esbos estaban unidos dos á dos por 
un tubo de plomo de 0™,02 de diámetro 
y los medios de éstos á su vez entre 
sí (figura 16). 
La unión de los tubos se hizo lo mis­
mo que en el caso anterior, y las cargas, 
tanto la del cebo como las de los extre­
mos de los tubos, fueron de 25 gramos de 
dinamita; estos últimos estaban ensan-
cbados con objeto de que cupiera en 
ellos toda la carga. El cebo se colocó 
en la carga «, 
Como.no era posible poner atraque 
en las cargas y todas las experiencias 
de propagación, ó casi todas (sobre todo 
las hechas con tubos largos) se hicieron 
con esta circunstancia, no quisimos ex­
ponernos á un fracaso en las condicio­
nes delicadas en que debía hacerse la 
experiencia y procuramos tapar bien 
con pez las cargas a, b j c, que debían 
transmitir el fuego y las d, e j f que 
debían sufrir aquella influencia, consi­
guiendo un resultado completamente 
igual al de las experiencias prelimina­
res hechas con atraque de tierra. Este 
resultado es de mucha importancia por 
la facilidad de enlucir con pez derreti­
da, con la ayuda de un pincel, la en­
vuelta de las cargas, evitando el escape 
de los gases, que es, sin duda, á lo que 
se debe la propagación de la inflama­
ción á grandes distancias. 
67. En la destrucción de una vía 
férrea se unieron las cargas de un lado 
con las del otro por medio de un tubo 
de palastro de. O™,045 de diámetro y 
O™,002 de grueso, en cuyos extremos se 
introdujeron 50 gramos de dinamita, sin 
atraque de ninguna clase ni enlucido de 
pez ó brea. 
De las experiencias anteriores se de­
duce: 
1.° Que es posible la propagación 
del fuego entre dos cargas colocadas á 
distancias inferiores ó iguales á 6 me-. 
tros, si se unen por un tubo de plomo 
de 0'",02 de diámetro, y á 3"",08, 2'",20, 
1",00 y 2'",66 si aquélla se hace' con un 
tubo de palastro de 0'",05 de diámetro, 
con .uno de hierro forjado de 0"",03 de 
diámetro y O",002 de espesor-, con uno 
de caucho de O™,01 ó con una man­
guera de lona vieja de O", 15 de circun­
ferencia. 
2.° Que para nada influyen en los 
resultados las rugosidades de las pare­
des ni la forma que pueda afectar el 
perfil longitudinal del tubo. 
3." • Que el tubo de plomo es el que 
mejor se presta á esta clase de expe­
riencias por la comodidad de adaptarlo 
á todas las formas y la facilidad con 
que se suelda y ensanchan sus extre­
mos, á fin de que quepan en ellos las 
cargas. 
4.° Que aun cuando la propagación 
de los efectos que estudiamos excediese 
de la distancia de 6 metros (lo que ig­
noramos por no disponer de tubos de 
mayor longitud) bastaría para mayores 
distancias intercalar tantas cargas de 
25 gramos de dinamita como veces ex­
cediera de aquel límite de 6 metros. 
5." Que una sola carga colocada en 
el centro de unión de varios tubos 
transmite por cada uno de ellos el fue­
go á las mismas distancias, como si hu­
biera un solo tubo. 
Y 6.° Que no es necesario tapar los 
extremos de los tubos después de intro­
ducida la carga, siempre que ésta se 
apriete fuertemente contra las paredes, 
pero que sí es conveniente enlucir aque­
llos extremos con pez derretida, pasan­
do ligeramente sobre ellos y una sola 
vez un pincel bastante grueso, con ob­
jeto de que la dinamita no arda. 
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Estos resultados prácticos son los que 
tienen más importancia de cuantos se 
consignan en esta memoria, porque nos 
dan un medio seguro y económico de 
acompasar los fuegos cuando no se em­
plee la electricidad, y aun en este caso 
siinplificar los medios, reduciendo el 
nvímero de cebos que se hayan de infla­
mar simultáneamente, evitando el uso 
de máquinas costosas y pesadas. 
Para convencerse de la verdad de 
cuanto decimos, supongamos el caso de 
la voladura del puente de tablas á que 
se refiere la experiencia 56. Siendo ne­
cesario volar dos secciones separadas 
entre si 6 metros por la disposición del 
entramado, las cargas debieron multi­
plicarse considerablemente para conse­
guir gran economía en el explosivo y 
seguridad en el resultado, bastando 6 
cargas en cada una y 10 como total. 
Empleando la electricidad se necesita­
rían 20 cebos en series si cada hornillo 
llevaba como seguridad dos cebos so­
bre el circuito general, y por consi­
guiente la máquina- dinamo debería 
desarrollar una potencia capaz de ven­
cer una resistencia de 10 X 3,6 o h m s ^ 
35 ohms, ó sea 0,8 amperesy 43,75 volts, 
puesto que cada cebo tenía la resisten­
cia de 3,5 ohms y consumía 0,8 amperes. 
No poseyendo máquinas tan potentes 
hubiera sido preciso establecer varios 
circuitos derivados, incluyendo en cada 
uno el número de cebos que pudiera 
inflamar en serie, complicando conside­
rablemente la instalación y aumentan­
do el gasto. 
Por el sistema de tubos costó un par 
de horas de trabajo, y el importe del 
tubo fué sólo de 10 pesetas, pudiendo 
haber sido mucho menor empleando 
tubos de menor diámetro. 
I I I . 
Rotura de v ías férreas. 
58. Dispuesto un tramo de vía fé­
rrea de la longitud de dos carriles uni­
dos á sus traviesas de roble, de doble 
anchura de la ordinaria, con escarpias 
muy resistentes, fabricadas en la forja 
del regimiento, lo mismo que las bri­
das de unión, que por dificultades de 
ejecución resultaron de mayor espesor 
y resistencia que las empleadas comun­
mente, se colocaron seis cargas, tres en 
cada costado, una en la brida y otra á 
cada lado de ésta y distante de ella 
0"',50. 
Las cargas se pusieron de 400 gra­
mos de dinamita, sin atraque, y sujetas 
al costado interior del alma de los ca­
rriles por ligaduras de alambre de 
hierro. 
Se dio fuego con mecha á la carga de 
la brida, que comunicó el fuego á las 
dos cargas de su costado por influencia 
directa, y á la extrema del otro lado 
por medio de un tubo que las unía 
(experiencia 57) y ésta á su vez por in­
fluencia á las dos del mismo lado. 
Aunque de las experiencias de la 
propagación del fuego á distancia re­
sulta que el efecto se propaga sobre los 
carriles á una distancia de l ' " ,12 , he­
mos reducido esta dimensión á O",50 
por si la fijeza de los carriles tenía al­
guna influencia, á falta de experiencias 
preliminares que lo demostrasen. 
El resultado de las voladuras fué des­
trozar la vía en toda la longitud del 
carril que ocupaban las cargas. 
Semolición de arcos. 
69. Dos arcos de ladrillo y cemento 
de 0'°,47 de espesor y 1",25 de luz (figu-
i'a 17), en que se pusieron tres cargas 
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de 300 gramos de nitramita, atracadas 
é introducidas en el espesor del muro, 
en cada estribo y en la pila central a, 
b j c, quedaron destruidos hasta la su-
perficie del suelo, inclusa la parte infe-
rior de la pila que no llevaba carga. 
Demolición de muros. 
60. En uno de los paramentos de 
un muro de hormigón de 3 metros de 
longitud, 2",90 de altura yl^jSO de es-
pesor, construido para estribo de un 
puente en la Escuela práctica de 1888, 
se colocó una carga de 1 kilogramo 300 
gramos de dinamita dentro de una 
manguera de lona, á la que se hizo to-
mar la dirección de los lados de un cua-
drado de 0'°,40 de longitud. La explo-
sión no dio ningún resultado. 
61. Posteriormente se dispusieron 
en el mismo muro dos barrenos de I",20 
de profundidad,' partiendo de la cara 
superior, de tal manera que las cargas 
de 100 gramos de dinamita, sin atra-
que, que ambos contenían estuvieran 
situadas á O", 76 de los dos paramentos 
y á l^jSO una de otra. 
Las explosiones fueron sucesivas y 
sus efectos casi en su totalidad de pro-
yección hacia uno de los parainentos. 
Sorprenden más estos efectos si se com-
para la pequenez de la carga con rela-
ción á la que dan las fórmulas, tanto de 
la tabla 4."' como de la S.""^  de los Ajnin-
tes para un manual del minado^-, otras 
veces citado. En la primera tabla, ó sea 
la 4:.'^, se encuentra para el caso de pilas 
de puentes c = 3,16 h'^. Siendo /i = 0,60, 
la carga por metro de longitud de muro 
será c = 3,16 X (0,60)-' = 1,14 kilo-
gramos, y como el estribo de nuestra 
experiencia tenía 3 metros, la carga 
total correspondiente habría de ser 
c X 3 = 1,14 X 3 = 3,42 kilogramos, 
que distribuida en dos barrenos exigía 
1,71 kilogramos para cada uno. 
Análogamente tenemos, según la 
tabla 6.^ (caso de muros destacados 
de 0"',70 á 2"',30 de espesor y cargas 
introducidas en el muro y atra-
cadas) c = 0,56 E^, y siendo aquí 
E =^ 2 h = 1,20, resultaría 
c = 0,56 X 1,20 = 0,968 kilogramos 
por cada hornillo ó barreno. 
Estos errores no son debidos á las 
fórmulas; á nuestro modo de ver se de-
ben exclusivamente á la naturaleza del 
medio en que obraron las cargas, por-
que el hormigón resiste poco al efecto 
de la dinamita y se disgrega, reducién-
dose á polvo el cemento de que se com-
pone lo mismo en el recién fabricado 
que en el antiguo. 
62. En el muro de contrafuertes 
(figura 18) de ladrillo y cemento de 
0",28 de espesor y 1 metro de altura, 
se colocaron cuatro cargas enterradas, 
a, b, c j d, de manera que los 0,362 ki-
logramos de nitramita de que se com-
ponía cada una estuvieran pegados á 
los cimientos del muro, que eran de hor-
migón. Los trozos de muro fueron pro-
yectados á grandes distancias. 
Para el cálculo de las cargas se em-
pleó la fórmula c = 8,23 E'^ (tabla 6.", 
Manual Banús), que corresponde á la 
colocación de la carga al pie del muro 
y enterrada, cuya fórmula para £ = 0 , 2 8 
nos da c = 8,23 X 0,022 = 0,181 kilo-
gramos; pero estimando la fuerza de la 
nitramita en una mitad de la de la di-
namita, pusimos c' == 0,362. Para de-
terminar el número de hornillos se tie-
ne 2 h = 2,178 E, y siendo la longitud 
del muro entre contrafuertes de O^.y?, 
los embudos se tocan por corresponder 
á 2 / i = 0 ' " , 4 5 0 . 
63. Al pie de una pared de O™, 28 de 
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espesor, 1 metro de longitud y otro de 
altura, de ladrillo y cemento (figura 19), 
se enterró una carga de 0,468 kilogra-
mos de nitramita, doble de la calculada 
por la fórmula c' = 3 í;* = 3 X 0,78 
= 0,234 por metro de longitud, ó sea 
para el total de la carga que se colocó 
á todo lo largo de la pared. (Esta fór-
mula es de la tabla 6.% caso de muros 
aislados.) 
Unida á la anterior se construyó otra 
pared de 0",i4 de espesor y de la mis-
ma longitud y altura, recibiendo una 
carga, alargada y dispuesta en igual 
forma, de 0,118 kilogramos de nitrami-
ta, calculada por la misma fórmula an-
terior, que quedó comprobada. 
64. En medio del espesor de un 
muro con dos retornos, (figura 20) de 
0'",41 de espesor, de ladrillo y cemen-
to, se colocaron las cargas a, b j c con 
0,078 kilogramos de nitramita atracada. 
La fórmula fué c = : 0,56 E^ ( ta-
bla 6."). 
En todos los casos la destrucción fué 
total, con proyección á grandes dis-
tancias. 
Destrucción de pa l anque ra s , 
65. Se colocaron 6 kilogramos de 
nitramita enterrados al pie de una pa-
lanquera de 1 metro de longitud, de 
troncos rollizos de roble de 0"',15 á 
0'",20 de diámetro. Los troncos se pro-
yectaron á gran distancia. 
66. En una estacada formada con 
troncos rollizos de 0"',12 á 0"',15 de diá-
metro se colocó, enterrada á lo largo de 
su pie, una carga de 1,400 kilogramos 
de dinamita, con atraque. Siendo la 
longitud de la estacada de O",95 y de 
0"',12 la de los 100 gramos de dinamita, 
la salchicha debió tener el grueso de 
dos cartuchos,, y toda ella se encerró 
dentro de una manguera de lona. 
De los siete pilotes de que se compo-
nía la estacada, sólo se encontraron tres 
después de la voladura y á la distancia 
de 15 metros de su antiguo sitio. 
Destrucción de pi lotes . 
67. En nueve pilotes clavados en el 
suelo (figura 13) se colocaron las cargas 
que indica el adjunto cuadro, á las que 
se dio fuego, según se dijo en la expe-
riencia núm. 54. 
NÚMERO 
que indica los pilotes. 1 
2 3 4 5 6 7 8 9 
Cargas que dieron 
las fórmulasi. . . o'',3oo Q^,bjb o^,i55j 0IS075 oi',2o58 01^,1296 oi<,2o58 o'',I72 0'', 172 
ídem quesepusie-
o'<,3oo o^,6yb oSiyS ol<,o75 o'',225 QISISO o'*,225 0^175 o'',i73 
Distancia á que se 
proyectaron.. . . 6ni,40 i^^.eo 3™,40 i ^ j i S y^jCo i»',65 Si'jSo 3n>,35 Sm.So 
Diámetro de los 
OlljIO 0'", 15 onijlS o"",10 o"' , i4 0"',I2 on',lO o " , ! 2 o™,¡2 
1 
Las cargas de los pilotes 1 y 2 fueron 
calculadas por la fórmula c i= 0,0030 d^, 
llamada austríaca; los 8, 4, 5, 6 y 7 por 
la c == 75 d^ (con atraque de tierra), y 
los 8 y 9 por la c i== 100 d^ (sin atra-
que), todas ellas tomadas del Mamuil 
citado. 
Todas las cargas eran de diñamitat 
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Los pilotes 1 y 2 fueron proyectados 
del mismo lado que estaba la carga. 
H o t u r a de cadenas . 
68. . Cincuenta gramos de dinamita 
colocados sobre el eslabón de una ca-
dena suspendida por sus extremos, sólo 
rompieron el pílente en que se apo-
yaba. 
La figura 21 indica la disposición de 
la carga, y la 22 cómo quedó el eslabón 
después de la voladura. 
69. Con 100 gramos de dinamita 
puestos en igual forma se obtuvo el 
mismo resultado. 
70. Doscientos gramos de dinamita 
en la forma que indica la figura 23, 
dieron por resultado la rotura del esla-
bón en la forma que indica la figu-
ra 24. 
71. Cien gramos de dinamita en dos 
medios cartuchos, colocados sobre el 
puente del eslabón (figura 26), rompie-
ron á éste por dos sitios ajh (figura 26). 
72. Cincuenta gramos de dinamita 
en cada uno de los huecos que quedan 
á cada lado del puente del eslabón (figu-
ra 27) lo rompieron, sin que pueda 
precisarse por dónde, puesto que no 
pudo encontrarse, sin duda por haber 
sido proyectado á gran distancia. 
73. Repetida la anterior experien-
cia, pero con 25 gramos en cada hueco, 
no se rompió el eslabón. 
74. Se comprobó la 73. 
ARTURO V A L L H O N E A T . ' 
(Se oonoluirá.) 
- j iaa@^Cí i j>^ 
POLUCIONES PRÁCTICAS 
BE 
Correspondencia con pila única. 
íNO de los problemas que más 
interesan á esta rama de la 
estratografía, y que hasta el 
presente no ha resuelto de 
modo satisfactorio la telegra-
fía militar, es la adopción de una pila 
tipo para las estaciones de un ejército 
en campaña. 
Cuando se trata de servir una línea 
permanente, la elección de generador 
no presenta dificultades, pues harto co-
nocida es la rica variedad .de modelos 
excelentes que," de algunos años á esta 
parte, ofrece la industria electricista. 
Pero cuando se busca la clase de pila 
que satisfaga en su totalidad las múlti-
ples exigencias que impone el servicio 
militar en campaña, se plantea un ver-
dadero problema de índole tan comple-
ja, de carácter tan singularmente difí-
cil, que, propuesto cien veces, ha frus-
trado otras tantas los estudios más 
concienzudos y las experiencias más 
perseverantes. 
Entran á complicar el problema; la 
necesidad de obtener gran energía eléc-
trica, reducciones de peso y volumen, 
economía, inalterabilidad, resistencia 
al choque, aptitud para la substitución 
de sus elementos, innocuidad de los 
reactivos y facilidades de carga, uso y 
transporte, condiciones entre las cuales 
hay evidente incompatibilidad, y cuya 
sola enunciación pone de relieve toda 
la arduidad del problema. 
La pila inglesa Leclanchó, modifica-
da por el batallón de Telégrafos y de-
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clarada reglamentaria para el mismo 
por Real orden de 12 de enero líltimo, 
ha triunfado de las pruebas á que fué 
sometida y recibido en ocasión reciente 
la sanción indispensable de la práctica. 
Pero aun reconociendo, sin reservas, las 
excelentes condiciones que en ella con-
curren, no hay para qué decir que to-
davía dista mucho de satisfacer cum-
plidamente todas y cada una de las cir-
cunstancias apuntadas, y que su apari-
ción marca tan solo un paso más hacia 
el desiderátum, hacia el ideal, que por 
lo mismo que es ideal tarde ó nunca se 
ha de alcanzar. 
En la serie de elementos que consti-
tuyen la telegrafía, es la pila, indiscu-
tiblemente, el primero en el orden de 
importancia. En caso perentorio, un te-
legrafista hábil puede servirse del apa-
rato, aunque este se halle en mal esta-
do, pero no podrá, seguramente, trans-
mitir ni recibir si la pila sufre una ave-
ría. Cuando cualquier mecanismo se 
inutiliza ó falta, es factible improvisai"-
le, substituirle ó prescindir de él en ab-
soluto sin perjuicio del servicio tele-
gráfico; pero cuando falta la pila, bien 
puede decirse que falta todo, pues por 
su especial naturaleza, por su propia 
virtualidad, no puede en modo alguno 
reemplazarse. 
Sabido es que el sistema reglamen-
tario de telegrafía militar exige una 
pila anexa á cada aparato. 'Ahora bien: 
puesto que la guerra es de suyo dada 
á todo género de vicisitudes; puesto que 
á las veces se .presentan en ella inopi-
nadas ocurrencias y mil imprevistos 
incidentes, ¿será muy aventurado ad-
mitir la posibilidad de que una estación 
llegue á estar desprovista de pila? ¿Será 
desvarío imaginar que llegue momen-
mento en que no se disponga de un nú-
mero de pilas igual al de estaciones que 
se hayan de establecer? 
Por nuestra parte, estas preguntas 
son contestadas con la más rotunda ne-
gación. La fragilidad propia de los ele-
mentos de la pila; su difícil alimenta-
ción en lugarejos y en despoblados; el 
frecuente extravío, la escasa limpieza y 
el trato grosero de quS es objeto el ma-
terial en campaña, llevan á nuestro áni-
mo el convencimiento de que aquellas 
ocasiones se repetirán con más frecuen-
cia de la que á primera vista pudiera 
creerse. 
Por las razones expuestas, parécenos 
conveniente prevenir de antemano el 
caso, probable ó no probable, pero siem-
pre posible, de que un jefe de tendido 
carezca de pila allí donde la ausencia 
de medios no le permita ocurrir al per-
cance. 
Todo esfuerzo inspirado en esa ten-
dencia será más ó menos provechoso, 
pero siempre laudable, porque propen-
de á sacar el mayor partido posible 
del aparato Morse reglamentario y á 
redimir al telegrafista del enojoso yugo 
de la pila, que es, y acaso será siempre, 
el nudo gordiano de la telegrafía mi-
litar. 
Entre las fáciles y variadas combina-
ciones á que se presta el excelente apa-
rato Morse de campaña, hemos encon-
trado una muy sencilla que permite es-
tablecer correspondencia entre dos ó 
más estaciones con el auxilio de una 
sola pila. En los párrafos siguientes da-
mos á conocer esa disposición, aplicable 
á los distintos casos que pueden pre-
sentarse. 
Correspondencia por una banda. 
I.'*'' CASO.—Líneas con hilo de ida y 
vuelta. (Lám. 1, fig. 1.) Sean A yJS dos 
TElEgrgfia miliisr-Pik única. lámina 1. 
[o "> 









í de. lierra. 
i O 'o. 
U U y 
P-. o 
J. ' \ n n 




NÚM. I I I . MEAfOBIAL I>K I N U E N I E B O S . 73 
estaciones: dotemos de pila á la prime-
ra y supongamos que se pide comuni-
cación por la banda de línea L'. 
Disposición de los aparatos. Inter-
póngase un papel plegado en varios do-
bleces entre el tope y el tornillo del con-
tacto posterior de cada manipulador; 
pónganse éstos en continua maniobran-
do los tornillos a a; fíjense los kilos 
auxiliares x x, según indica la figura, 
esto es, asegurando un extremo en el 
tornillo c y el otro en la laminilla ante-
rior n del electro-imán (1), y por rílti-
mo, coloqúense las clavijas de ambos 
conmutadores en la disposición ordi-
naria. 
En la estación A, de partida, se lleva 
el polo negativo de la pila al tornillo 
T, el hilo verde del cable á L' j el blan-
co al polo positivo. En la destacada JB, 
los hilos blanco y verde deben unirse 
respectivamente á los tornillos L' y 2\ 
Dispuestas así las dos estaciones, 
queda cerrado el circuito, y por lo tan-
to atraídas las a^rmaduras de ambos 
electro-imanes. 
Funcionamieoito. Veamos ahora có-
mo deben hacerse la transmisión y re-
cepción. 
Para transmitir A. El telegrafista 
quita la continua, aflojando al efecto 
el tornillo a, con lo cual cada vez que 
baje el manipulador se cerrará el cir-
cuito y serán atraídas las armaduras en 
ambos aparatos. 
(1) Como las distintas partes metáUcas dol aparato 
están recubiertas de 'nna capa de barniz que las pro-
tege contra la acción oxidante de la atmósfera, cabe el 
temor de qiie dicho barniz, oficiando como película 
más ó menos aisladora, determino un contacto imper-
fecto en el punto u. Para alejar ese temor, ¡raede ras-
parse l igeramente en dicho punto. E n vez de anular 
el extremo del hilo en H, preferible será, si el tiempo 
no apremia, sujetarlo á la parte inferior del tablero, 
mediante la presión do la tuerca eu que te rmina el 
pasador del botón lí; 
Las líneas de puntos de la figura in-
dican la marcha de la corriente. 
Para transmitir B. Se procede de 
[* un rnodo análogo. 
Para interrumpir, la transmisión de 
A. El telegrafista de i? quítala conti-
nua, con lo cual no cerrará el circuito 
cuando se baje el manipulador de A, 
notándose aquí la interrupción porque 
la palanca no es atraída, n i funciona el 
galvanómetro. 
Para interrumpir la transmisión de 
B. El telegrafista de A se ajusta á lo 
que se acaba de decir. 
Las reglas precedentes corresponden, 
al supuesto de hallarse la conmutación 
dispuesta para servir la línea prime-
ra (L'). Supongamos que las clavijas no 
afectan colocación semejante en ambas 
estaciones. 
Transmite A estando B con las clavi-
jas en L" . Funcionan el receptor de 
J5 y el parlante de A. 
Es evidente que si las clavijas de am-
bas estaciones estuvieran en la podción 
de L", las armaduras de los parlantes 
quedarían atraídas y no sería posible 
funcionar, puesto que no pasando ya la. 
corriente por él contacto anterior del 
manipulador, los golpes de éste no po-
drían dar lugar á intermitencias en 
aquella. 
De lo dicho se infiere que no hay 
necesidad de que la posición inicial del 
manipulador en ambos aparatos sea 
la de continua, pudiendo abandonarla 
cualquiera de ellas con tal de colocar 
sus clavijas en línea distinta de aquella 
que se está sirviendo. 
Dato práctico. Con una pila de 10 
elementos (tipo inglés modificado) y 
empleando el cable de dotación regla-
mentaria, se obtiene buen circuito á 
10 kilómetros de distancia. 
u MEMOBIAL DE 1NGEÑIÍ¡BOS. NUM. l l l . 
2.° CASO.—Lineas con plancha de tie-
rra. (Lám, 1, fig. 2.) Sean A j B la.s 
estaciones de partida y destacada res-
pectivamente, y supongamos que se pi-
de comunicación por banda de línea 
primera (£ ' ) . 
Disposición de los aparatos. En am-
bos debe colocarse el hilo auxiliar como 
en el caso anterior, las clavijas como 
de ordinario y el extremo del cable á 
los tornillos L'. 
La estación de partida lleva el polo 
negativo al tornillo T, y el positivo al 
hilo de la plancha de tierra. La desta-
cada fija en el tornillo T el hilo de la 
plancha de tierra. 
Funcionamiento. Se verifica según 
queda expuesto en el caso anterior, ocu-
rriendo lo que á continuación se de-
talla. ^ 
Transmite A. Funcionan los recep-
tores de ambas estaciones. 
Transmite B. Fancionan los recep-
tores de ambas estaciones. 
Las líneas de puntos indican la mar-
cha de la corriente. 
Transmite k. estando B con las clavi-
jas en L" . Funcionan el receptor de 
A j el parlante de B. 
Transmite B estando A con las clavi-
jas enJj". Funcionan el receptor de 
5 y el parlante de A. 
Dato jiráctico. Con una pila de las 
reglamentarias (10 elementos Leclan' 
che modificado) se obtiene buena co-
municación á 6 kilómetros de distancia 
entre las estaciones. 
Correspondencia por dos bandas. 
l.^* Ck&o.—^Lineas con hile de ida y 
vuelta. (Lám. 2, fig. 1.) Sean A, B, C, 
las estaciones entre las cuales se desea 
establecer comunicación. 
Para conseguirlo, la central B debe 
establecerla por ambas bandas, y sólo 
por una las estaciones extremas. 
Se comprende á primera vista que 
bastará duplicar la disposición adop-
tada para el caso de dos estaciones, 
determinando así dos circuitos indepen-
dientes, uno para cada banda. 
Disposición de los aparatos. La es-
tación de partida monta el suyo según 
se ha dicho para el caso de dos estacio-
nes, sin más diferencia que llevar al 
polo positivo de la pila los hilos blan-
cos de las destacadas. Estas se estable-
cen con sujeción á lo prescrito al t ratar 
de la correspondencia por una banda. 
Funcionamiento. Si se quiere trans-
mitir desde la centi'al á una de las ex-
tremas, será preciso poner las clavijas 
en la línea de que se trate. No habien-
do variado esencialmente la disposición 
del caso anterior, claro es que emplean-
do iguales medios se producirán igua-
les efectos, como puede verse por el 
análisis que sigue. 
Transmite Bporh'. Reciben B y C. 
Transmite Gporlj'. Reciben J 5 y C. 
Las líneas de puntos de los aparatos 
BjC indican la marcha de la corrÍBnte. 
Transmite A estando las clavijas de B 
en L' . Funcionan el parlante de JB y 
el receptor de A, sucediendo lo mismo 
aunque se esté manipulando en JB ó en 
C. Las líneas de puntos de ^ y las de 
punto y trazo de B, indican la marcha 
de la corriente. 
'Transmite Bpor L " . Reciben Aj B. 
Transmite A estando las clavijas de B 
en L" . Reciben AjB. 
Cuando el telegrafista de la central 
oiga el parlante, debe mudar las clavi-
jas para invitar á la estación que llama. 
Para interrumpir la transmisión de 
un corresponsal, se hace lo dicho para 
el caso de dos estaciones. 
TBiEffrafm milñar-PíJa úmua. lamina 2^ 
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Directa. Para darla bastará que lá 
central lleve el hilo C al polo negativo 
(después de haber soltado el de T) y 
anude los hilos verdes que van á L' y 
L", con lo cual quedarán las destacadas 
dentro del mismo circuito. 
E n este caso, para que el telegrafista 
de la central pueda quitar la directa 
oportunamente, es necesario que inter­
cale entre los hilos verdes un galvanó­
metro (el de reconocimiento, por ejem­
plo), cuyas indicaciones le advertirán 
el momento en que las destacadas ce­
san de comunicarse. 
Dato práctico. Con 10 elementos Le-
clanché (modelo reglamentario), hemos 
obtenido buena comunicación á 8 kiló­
metros de distancia entre las estacio­
nes. 
2.°^CASO.—Líneas con plancha de tie­
rra. (Lám. 2, fig. 2.) Sean A, B, C, las 
estaciones entre las cuales se quiere ob­
tener correspondencia con una sola pila. 
La inspección de la figura y la ana­
logía de este caso con el de dos estacio­
nes, nos dispensan de entrar en detalles. 
Funcionamiento. Como en los casos 
anteriores, ocurriendo lo siguiente: 
Transmite B por L ' . Reciben BjC. 
Transmite Cpor L ' . Reciben By C. 
Transmite A estando B con las clavi­
jas en L ' . Funciona el receptor de A 
y el parlante de B, aunque C y B es­
tén funcionando. 
Transmite Bpor L" . Reciben Ay B 
aunque manipulen desde C. 
Transmite A estando B con las clavi­
jas en L" . Funcionan el receptor de A 
y el parlante de i?, aunque se esté 
transmitiendo desde C. 
Directa, Se puede dar soltando los 
hilos a, b, y empalmándolos en los po­
los de la pila. Conviene, como se ha di­
cho antes, intercalar un galvanómetro 
para quitar la directa cuando no oscile 
la aguja. 
Dato práctico. Con una pila regla­
mentaria hay buena comunicación á 
6 kilómetros entre las estaciones. 
Observaciones generales. 
!."• Siempre que al transmitir no 
fancione la armadura de la propia es­
tación, será indicio cierto de avería. 
2."^  La transmisión debe hacerse 
muy sentada, á fin de que no se pier­
dan puntos, pues como la corriente ha 
de vencer la resistencia de dos recepto­
res, las ventajas de la pila única sólo se 
alcanzan á espensas de la energía eléc­
trica. 
3.*^  Por causa de esa debilidad, cuan­
do la distancia sea grande, es preciso 
reglar al mínimum de flexión los mue­
lles antagonistas del receptor y del par­
lante. 
4."^  Cuando por efecto de esa gran 
distancia entre las estaciones la co­
rriente llegase tan débil que fuera im­
posible recibir, el telegrafista que trans­
mite puede hacer que se reciba el des­
pacho .en la destinataria, manteniendo 
(lám. 1, fig. 1) sobre el botón h del 
electro-imán, el extremo n del hilo 
auxiliar, restituyéndolo al punto n tan 
luego termine la transmisión. 
Lo propio debe hacer el telegrafista 
de la destinataria para dar el enterado. 
Procediendo de este modo, la corrien­
te pasa tan solo por un receptor, lo que 
anula la causa que la debilitaba. 
6."^  Cuando dos estaciones (ambas 
provistas de pila) tengan que situarse 
á mayor distancia de la que permite la 
intensidad de la pila, pueden acumu­
larse dos de éstas en una estación, con 
lo cual, duplicándose la energía de la 
corriente, quedará salvada la dificultad,. 
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Este caso, aunque poco probable, pu-
diera presentai'se, y entonces la pila 
única recibiría una aplicación de suma 
importancia. 
FKANGISCO DEL U I O JOAN. 
FERROCARRILES SECUNDARIOS 
ó 
X»3G X» 3G t» XJ 3G ]Sír O - K - X s A w X C O . 
I. 
Consideraciones generales. 
ONVENIENCIA Y NECESIDAD 
DE ESTA ' C L A S E DE VÍAS. 
Airibas quedan justificadas, 
sea por el carácter industrial 
de la región que atraviesan, 
sea por la densidad de las poblaciones 
cuando á esta circunstancia se reúnen 
hábitos de trabajo y economía, que, 
adicionados á la feracidad del suelo, ri-
queza del subsuelo, etc., pueden hacer 
de la localidad que se considere un 
país laborioso y rico; sea, en fin, por el 
tráfico siempre asegurado de una línea 
de primer orden convergente hacia un 
centro importante de producción.ó con-
sumo, cuando se encuentra comprendi-
da en el radio de atracción de este cen-
tro ó de esta arteria. 
Sin embargo de esto, no son pocos 
los caminos de hierro, de interés local, 
que se construyen sin un objeto bien 
definido: concedidos sin estar suficien-
temente estudiados -y sometidos mu-
chas veces á influencias de índole espe-
cial, están destinados á producir la 
ruina de las empresas encargadas de 
su explotación y el descrédito de todos 
los de su especie. Tal sucede en los ca-
minos de hierro excéntricos, ó superiores 
en longitud al radio de atracción del 
núcleo ó de la línea que dio origen á su 
estudio y construcción, y en todos aque-
llos que más bien obedecen á intereses 
bastardos y perjudiciales, que á las ne-
cesidades verdaderas de los pueblos. 
Convencidos de la utilidad que re-
portan estos ferrocarriles, y llenos de 
los mejores deseos, nuestros ministros 
de Fomento se ocuparon de asunto de 
tan vital interés, y buena prueba de 
ello son los Eeales decretos de 15 de 
junio de 1889 y 3 de marzo de 1890; 
pero creemos que, á pesar de los bue-
nos propósitos en que aquéllos se ins-
piraron y de que los actuales siguen 
animados, no producirán tan laudables 
resultados cual fuera de desear, y la 
causa estriba (al menos en nuestra hu-
milde opinión), en que se quiere que 
nazcan faltos por completo de todos los 
elementos que indispensablemenjie ne-
cesitan para que su vida sea próspera y 
desahogada. 
Tratemos de ponerlo de manifiesto 
para que no se nos califique de pesi-
mistas. 
Siendo su objeto extender el radio de 
acción de las grandes líneas, necesitan 
á su vez del auxilio de otras vías de co-
municación de orden más inferior, que 
hagan afluir á ellos el pequeño tráfico 
proporcionado por los pueblos que se 
encuentran sometidos á su influencia. 
Si estas últimas vías no son suscepti-
bles en la actualidad de reunir las con-
diciones que para ello son necesarias, 
creemos que por muchos esfuerzos que 
.los Gobiernos hagan para garantizar 
los capitales empleados en los ferroca-
rriles secundarios, nunca llegarán á des-
arrollarse de modo que llenen el vacío 
que hoy se siente, ni mucho menos los 
ya establecidos prosperarán, porque, 
según dejamos dicho, carecen de condi-
ciones de vida. 
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E n el estado actual de la cuestión, es 
seguro que la nación gastará sumas 
considerables en subvencionar las nue-
vas vías férreas para no conseguir re-
sultados positivos. Más práctico sería, 
ya que carecemos de buenas comunica-
ciones por caminos ordinarios, comen-
zar por poner en buenas condiciones 
de viabilidad los 18.500 kilómetros de 
caminos vecinales que, según los últi-
mos datos oficiales, existen en España, 
porque en la actualidad, y en su mayo-
ría, se encuentran en tal estado de 
abandono, que no es posible puedan 
prestar ninguna clase de servicios á los 
pueblos que de ellos tienen que hacer 
uso, y por consiguiente, los ferrocarri-
les económicos nada pueden esperar de 
estas vías de comunicación. 
Siguiendo por el orden natural, de-
bemos considerar ahora nuestras carre-
teras. Estas, no obstante presupuestarse 
en cada ejercicio 500.000 pesetas para 
construcciones nuevas, y figurar en la 
partida de conservación de los 18.190 
kilómetros (1) que en la actualidad se 
hallan en explotación más de 20 millo-
nes de pesetas, tampoco son suscepti-
bles de prestar á nuestros ferrocarriles 
toda la ayuda que de ellas había dere-
cho á reclamar, dadas las sumas tan 
enormes que se invierten en su cons-
trucción y conservación. 
Verdad es que el plan general de ca-
rreteras de España fué hecho sin tener 
para nada en cuenta las líneas de ferro-
carriles, por lo cual sucede en muchas 
de ellas que en vez de afluir á las cita-
das vías son paralelas á ellas, y esto, que 
en un principio era en cierto modo dis-
culpable no haberlo previsto, hoy que 
(,l.) Gaceta /le Ol?ras 
y a5. 
T'i'thlicítn, auo 1892, niinicros '3 
ya está reconocida la falta, parecía ló-
gico que se pusiera remedio, haciendo 
que en las que nuevamente se constru-
yeran y conservaran, sólo se atendiera á 
las indicaciones que con arreglo al Keal 
decreto de 1886 dan los ingenieros je-
fes de las capitales de provincia, de las 
que, á su juicio, lo merezcan; pero lejos 
de suceder así, á cada momento se in-
cluyen nuevas carreteras en el plan ge-
neral, sin obedecer á verdaderas nece-
sidades, lo que da origen á que algu-
nas, después de terminadas, sólo sirvan 
para aprovechar la hierba que en ellas 
crece. 
Además de estas carreteras del Esta-
do, poseemos 4257 kilómetros de carre-
teras provinciales, sin contar para nada 
los 2183 kilómetros que corresponden 
á las cuatro provincias Vascongadas, 
que carecen de carreteras del Estado. 
Como en estas últimas ha sido en las 
que más se ha atendido á las necesida-
des realmente sentidas por los pueblos, 
sus trazados cumplen con las condicio-
nes convenientes para que estas líneas 
puedan ser, en justicia, consideradas 
como buenas vías secundarias de trans-
porte, auxiliares necesarios de los fe-
rrocarriles en general y complemen-
to obligado de los mismos; y buena 
prueba de que aquéllas cumplen su ob-
jeto, es que de otro modo no se com-
prende el colosal desarrolló que en es-
tos últimos años, particularmente, han 
adquirido los ferrocarriles económicos 
en la región Vascongada. 
Vista ya la necesidad de los caminos 
de hierro de interés local, así como el 
auxilio que de las vías ordinarias nece-
sitan, entremos en el estudio de aque-
llas, vías, para apreciar las ventajas que 
reportan por las economías de que son 
susceptibles en su construcción y ex-
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plotación, no obstante los obstáculos 
que tienen que vencer en España por 
las causas que dejamos indicadas. 
II. 
Construcción. 
' S u p e r e s t r u c t u r a . 
1.° INFLUENCIA DE LA VELOCIDAD DE 
LA MARCHA DE LOS TRENES.—Dc la de-
terminación de la velocidad máxima 
para una línea dada se derivan las pres-
cripciones relativas al establecimiento 
de la línea, la adopción conveniente del 
material fijo y móvil que ha de em-
plearse y el modo de explotarla. En 
efecto, un camino de hierro puede ser 
considerado como una gran máquina, 
que no podrá funcionar con regulari-
dad si todas sus partes no están com-
binadas de una manera harmónica para 
que se reduzcan á un mínimo las resis-
tencias pasivas y los gastos superfinos 
de fuerza motriz: cuando sus órganos 
esenciales están bien estudiados, una 
vez que quedan determinados y fijos, 
los demás se derivan necesariamente de 
ellos. 
La experiencia ha demostrado que 
no es posible explotar una línea férrea 
de pequeño tráfico con buenos resulta-
dos si no se reducen las velocidades de 
los trenes que por ella han de circular, 
pues esta viene á ser la base de las eco-
nomías que pueden establecerse en cier-
tos capítulos de gastos. 
En Alemania y en Holanda las velo-
cidades máximas adoptadas en esta cla-
se de vías no pasan de 30 kilómetros 
por hora; en Austria dicha velocidad 
varía de 25 á 30 kilómetros en el mismo 
espacio de tiempo, siendo en Inglaterra 
las mayores adoptadas las 'de 25 raillas 
por hora (40 kilómetros aproximada-
mente), y para Francia, en la Compa-
ñía del Oeste, también de -iO kilómetros 
la mayor de que se hace uso. 
2." ELECCIÓN DE LA ANCHURA DE LA 
VÍA.—Puede tenerse la seguridad de 
que no se realizarán economías en los. 
ferrocarriles secundarios mientras no 
se abandone el erróneo sistema seguido 
no pocas veces de aplicar la misma 
norma á todas las líneas y de regla-
mentar, por decirlo así, la construcción 
y explotación de un pequeño ramal, lo 
mismo que si se tratara de una línea de 
importancia. Creemos más práctico pres-
cindir de toda generalización exclusiva 
y emplear disposiciones especiales y 
adecuadas al objeto que se t rata de lle-
nar, no olvidando que el útil ha de es-
tar en harmonía con el trabajo que de él 
ha de exigirse, porque como dice Mon-
sieur Level (1): «No hay nada tan ri-
dículo y perjudicial como emplear el 
landeau donde la carreta se conceptúa 
suficiente.» 
Esta opinión es más de tener en 
cuenta si se atiende á que la mayor 
parte de las líneas locales tienen un ca-
rácter marcadamente agrícola ó indus-
trial, y por consiguiente, á nadie se le 
ocurrirá que por ellas ha de viajarse 
con el lujo y confort con que suele ha-
cerse en una de primer orden; y no se 
crea por esto que han de estar despro-
vistas de comodidades, pero siempre en 
relación con el objeto principal que se 
persigue. 
Acabamos de decir que en estas lí-
neas debe prescindirse de toda genera-
lización exclusiva, y que ha de tratarse 
de harmonizar las necesidades del tráfi-
co con los medios que se emplean para 
(1) Les chemins dcfcr devant U parlciutíiit. 
NUM. I I I . MEMOBIAL DE INGENIEBOS. 79 
satisfacerlas, y como por el carácter par-
ticular de ellas los transportes han de 
ser económicos, su ejecución material 
debe obedecer al mismo principio, so-
bre todo tratándose de países tan acci-
dentados como por lo general es el 
nuestro. 
Mr. Level, hombre de gran experien-
cia en el establecimiento de las líneas 
económicas, los ilustrados ingenieros 
Baum, Fousset, Sartiaux, y más moder-
namente Sampitó, Noblemaire y F . Mar-
tin, demuestran bien claramente el prin-
cipio de que los caminos de hierro de 
vía normal son demasiado costosos para 
ser adoptados como tipo general en 
las líneas secundarias, y como conse-
cuencia, que fuera de las líneas estraté-
gicas y de las grandes vías, los cami-
nos de hierro de pequeño tráfico deben 
ser siempre de TÍa estrecha, pues ella-
únicamente permite manejar con mayor 
desahogo los dos factores de capital im-
portancia para conseguir la economía 
necesaria, cuales son: 
1." La disminución en los radios de 
las curvas. 
2." El aumento en las inclinaciones. 
Por lo que se refiere al primer pun-
' to, fácilmente se comprende que en mu-
chos casos se evitarán obras costosas en 
la explanación, adoptando la vía estre-
cha, puesto que la disminución posible 
en los radios de las curvas hará que al-
gunas veces sea más conveniente dar 
mayor desarrollo longitudinal á la línea, 
tratando de ceñirla á las curvas de ni-
vel (1), sin otra condición que la de evi-
tar que á una curva siga otra de sen-
tido contrario, sin que entre ambas 
í"l) Réuíie genérale des chcmins de fef, Abril ele 1883. 
Note sur IHnfiuence des rat/ons des courbes sur les dépenses 
d^exécntion de térrassemcnt, par M. G. Arnoult, 
exista un tramo recto (1); si bien la 
experiencia demuestra que para la se-
guridad de la explotación no son nece-
sarios de tanta longitud como suelen 
prescribirse en los pliegos de condicio-
nes facultativas, atendiendo solamente 
á lo que de la teoría resulta. 
Los trenes tienen siempre cierta fle-
xibilidad, y como por otra parte el pe-
ralte del carril exterior se calcula de 
modo que no haya ningún peligro para 
un tren que tenga un vehículo entre 
dos curvas de sentido contrario, se de-
duce que pueden reducirse notable-
mente las longitudes de estos tramos 
rectos intermedios, dándoles una ex-
tensión de 30 metros (2) cuando por 
la vía hayan de circular trenes á la ve-
locidad de 40 kilómetros por hora; de 
20 metros cuando las velocidades no 
pasen de 30 kilómetros por hora y de 
10 á 16 metros si aquellas no exceden 
de 2Ó kilómetros en el mismo espacio 
de tiempo. 
Para convencerse de las ventajas que 
reportan, sobre todo en países monta-
ñosos, las inclinaciones admisibles en 
las 'vías estrechas, basta sólo recordar 
que arrastrando las locomotoras menor 
peso muerto, una carga iitil dada pue-
de remolcarse á igualdad de potencia 
en una pendiente mayor, porque hay 
menos efecto útil perdido, por ser el 
transporte de peso muerto también 
menor. 
En resumen, la vía estrecha se pres-
. ta en la construcción á economías im-
portantes, y en la explotación, según 
(1) líéuue genérale des chemins de/er, Noviembre dü 
1879. Dlí raccordement des courbes aeec les alignements dons 
le tracé des chemins defer, et de la distance á -menager entre 
deux courbes de sens contraire, par Mr. Ju lesMiche l . 
(2) L. de Busscbere: Be Vexplotation ¿conomiquedes lig-
nes sécQndaires des grands réseaux des chemins de ^er dans 
dif/ercnts iiaijs d'j I ^ ¿¡iiroiic. 
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luego veremos, á una subdivisión con-
veniente en los pesos que han de arras-
trarse (viajeros, equipajes, mercancías, 
tren y máquina), mientras las locomo-
toras conservan por tonelada de peso 
un trabajo útil sensiblemente igual al 
de las máquinas ordinarias, constitu-
yendo la ventaja más esencial de estos 
transportes, comparados con los de las 
líneas ordinarias. Vemos, pues, que la 
cuestión estriba en saber apreciar bien 
la clase de intereses que se manejan, 
para poder sacar de ellos todo el parti-
do de que son susceptibles. 
Como consecuencia, en cada caso par-
ticular debería elegirse el ancho de vía 
necesario para hacer frente al tráfico 
probable calculado, obteniendo la, ca-
pacidad de carga necesaria; mas como 
esto originaría grandes perturbaciones 
á causa de los inconvenientes numero-
sos inherentes á esta diversidad de an-
churas de vía, se ha adoptado un tipo 
de vía estrecha general (un metro de 
separación entre los bordes interiores 
de los carriles), del cual convendrá se-
pararse sólo en casos especiales. 
Veamos ahora las razones que ha ha-
bido para fijar como tipo de vía estre-
cha la de un metro de separación entre 
carriles: 
l.""^  El precio líquido de constrac-
ción no es mucho más elevado cuando 
la anchura es un metro que cuando sea 
0"',75 ó 0'°,60; y como con aquel ancho 
de vía es posible el empleo de vagones 
de 10 toneladas de peso lítil, la creemos 
preferible, mirada la cuestión desde 
este punto de vista, tanto más, cuanto 
que el peso muerto queda entonces re-
ducido al mínimo. 
2."' Porque permite reducir nota-
blemente los gastos de material móvil, 
lo que compensa notableruente el au-
mento de precio debido á la anchura 
suplementaria en las explanaciones, y 
además, porque con el empleo del ma-
terial moderno, de que luego nos ocu-
paremos, pueden adoptarse radios de 
curvas de 100 metros, y aiin menores, 
lo mismo con la anchura de vía de un 
metro, que con la de O^ jGO ó 0"',76. 
3."' Porque la anchura de un metro 
entre carriles es necesaria para asegu-
rar la estabilidad del material móvil, y 
la experiencia ha comprobado que con 
anchuras de vía inferiores es imposible 
conseguirla. 
4.^ ^ y última. Porque con anchuras 
de vía inferiores á la adoptada como 
tipo, es imposible emplear locomotoras 
que tengan una superficie de calefac-
ción bastante potente para remolcar un 
tonelaje conveniente, en el caso en que 
las pendientes sean algo fuertes. 
Por todo lo cual, en la práctica no 
deben adoptarse anchuras de vía infe-
riores á la del tipo fijado para-las líneas 
¿e pequeño tráfico, que es lo que suce-
de en Italia, en Bélgica, en Alemania, 
en Holanda y en Suiza; es decir, en to-
dos los países en que los caminos de 
hieiTO secundarios han adquirido ma-
yor desarrollo, lo que por otra parte 
viene á constituir una demostración ex-
perimental de las ventajas que presen-
ta el tipo adoptado. Deben emplear-
se solamente las vías de ancho más re-
ducido (0'",76 ó O j^GO), en aquellos ca-
sos en que, estableciéndose á título pro-
visional, como en el interior de una 
gran fábrica, en los comienzos de la 
colonización de un país ó en casos aná-
logos, puede considerarse como más in-
dicado su empleo. 
Como las líneas de que nos venimos 
ocupando afluyen, por punto general, á 
las grandes redes, parece á primera vis-
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ta que la adopción de este ancho redu-
cido en la vía, presenta el inconvenien-
te de hacer necesarios los transbordos; 
pero este defecto no es de tan gran im-
portancia como á primera vista parece, 
pues aún dentro de las grandes redes 
se hacen muchas veces por convenien-
cia de las empresas,.tanto para evitarse 
en unos casos el arrastre de material 
casi vacío, como en otros para no tener 
que pagar los alquileres que ' supone el 
que un vagón de una empresa circule 
por la vía de otra. 
Si esto sucede en las grandes líneas 
y nadie se preocupa de ello, no obstan-
te calcularse en 80 por 100 del tonelaje 
total el que en ellas se transborda, cree-
mos que poco podrá influir en las de 
reducido tráfico el pequeño aumento 
que en los derechos de peaje supone el 
transbordo, aumento que quedará sufi-
cientemente compensado con lo eco-
nómico de sus tarifas. 
Para corroborar que el transbordo 
no tiene, en realidad, la importancia 
que algunos le suponen, basta recordar 
que, examinada esta cuestión en el Con-
greso de ferrocarriles de Paris, como lo 
había sido ya en el de Bruselas, se llegó 
á la conclusión siguiente: «La expe-
riencia adquirida en el intervalo de 
tiempo que separó ambos Congresos, 
confirma la opinión emitida en el se-
gundo de los citados, de que el trans-
bordo no es, en modo alguno, obstácu-
lo que pueda influir en el desarrollo de 
las líneas de vía estrecha, ni en los 
grandes servicios que están llamadas á 
satisfacer.» 
Pero si hasta ahora no hemos encon-
trado más que ventajas en la reducción 
del ancho de la vía en los ferrocarriles 
secundarios, no sucede lo mismo mira-
da la cuestión desde el punto de vista 
militar, por la rapidez que estos trans-
portes exigen en la mayor parte de los 
casos, si bien es cierto que muchas ve-
ces, sobre todo si se sabe sacar partido 
de ellos, serán susceptibles de prestar 
importantísimos servicios. 
Por lo tanto, debemos consignar que 
para transportes militares es para lo 
que únicamente vemos inconveniente en 
los transbordos, por el tiempo que ha-
cen perder; pero excepción hecha de 
esta desventaja y de que el material 
móvil empleado en los ferrocarriles de 
vía estrecha, por su menor capacidad, 
hace necesaria la formación de mayor 
número de trenes para transportar la 
misma fuerza, lo cual es un inconve-
niente de importancia; estamos confor-
mes con la opinión emitida por ^ Mon-
• sieur Fousset, que considera á las vías 
estrechas como susceptibles de respon-
der á todas las exigencias militares. 
3.° ECONOMÍAS EN LA' CONSTBUCCIÓN 
DE E S T A C I O N E S Y-DEMÁS DEPENDENCIAS. 
^^Sin entrar de lleno en el dominio de 
las construcciones, podemos (partiendo 
del principio que debe guiar al inge-
niero en el estudio de las líneas que 
nos ocupan), hacer notar que particu-
larmente en las estaciones intermedias, 
y aun en algunas de las de enlace ó ca-
beza y termino de línea, se pueden con-
seguir economías de importancia, adop-
tando disposiciones sencillas, tanto en 
los edificios y dependencias, como en 
las vías. Además, y dadas las ventajas 
que á los pueblos reportan los ferroca-
rriles, creemos que no sería pedir de-
masiado que los Municipios y Diputa-
ciones solamente, ó bien en combina-
ción con las empresas industriales, si en 
la localidad existían, ó en su defecto, 
con el comercio y mayores contribu-
yentes, se encargaran de la construc-
i 
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ción por su cuenta de las estaciones y 
dependencias necesarias, haciendo en^ 
trega, una vez terminada su construc-
ción, á las empresas ferroviarias, con la 
renuncia formalizada de los derechos 
que sobre ellas tuvieran, tanto en el 
caso de comprar los terrenos necesarios 
para su emplazamiento las compañías, 
como en el de que aquellas corporacio-
nes ó particulares, de acuerdo con las 
empresas, cedieran los terrenos que fue-
ran precisos, lo que constituiría una 
subvención indirecta, de pequeña im-
portancia considerada aisladamente, 
pero de grandísima en conjunto para 
las empresas. 
Y ya que tan dados somos los espa-
ñoles á copiar del extranjero, bueno 
será decir que muy parecido al que 
proponemos es el sistema puesto en 
práctica, con muy buenos resultados, 
para conceder estaciones y apeaderos 
en los ferrocarriles económicos austría-
cos, y en una gran parte de los del 
Norte de Francia." De este modo se 
atenuarían en España, ya que no des-
aparecieran por completo, esas ludias 
por la influencia que tan acostumbra-
dos estamos á presenciar, puesto que si 
se quieren ferrocarriles, época es ya de 
que nos acostumbremos á que no sean 
sólo los Gobiernos los que contribuyan 
á su fomento y desarrollo, porque ya 
que los pueblos han de disfrutar de las 
ventajas que les reportan, lógico es que 
también ayuden con sus intereses á 
conseguirlo, y mirando la cuestión bajo 
punto de vista menos egoísta de lo que 
algunos particulares suelen hacerlo, 
fijarse, no en el precio de sus tierras 
para el ferrocarril, sino en el que ad-
quirirán por el ferrocarril, es decir, 
viendo el negocio tal cual es y no tal 
como ellos quieren que sea; dando va-
lor que no tiene á una pequeña parce-
la de terreno. 
4 . ° SlMPLIEIGACIÓN EN LAS VÍAS.— 
Para terminar con lo que á las instala-
ciones fijas se refiere, recordemos las 
ventajas que pueden conseguirse ha-
ciendo que entren pocos materiales di-
ferentes en la composición de las vías, 
procurando, por ejemplo, que todos los 
cambios de vía tengan la misma longi-
tud de aguja, y que todos los cruza-
mientos sean del mismo ángulo de aber-
tura, etc., y entonces, á más de conse-
guir que se reduzcan notablemente las 
distintas clases de materiales de renue-, 
vo que existan en los almacenes, se 
conseguirá también, una vez empezada 
la explotación, una economía no des-
preciable, pues simplificándose los re-
gistros de material que para el buen 
orden es necesario llevar, puede redu-
cirse en consecuencia el personal en-
cargado de este servicio. 
Infraextr'actura. 
Esta parte de la construcción com-
prende la adquisición de terrenos, las 
obras de tierra y las de arte. Las econo-
mías que en esta parte pueden introdu-
cirse son de gran importancia, como se 
comprenderá con sólo tener presente 
que siendo menor la anchura de la vía, 
menor será también la zona de terreno 
cuya adquisición se hace necesaria; me-
nor será, asimismo, la sección transver-
sal de los desmontes y terraplenes, y 
como consecuencia el movimiento de 
tierras se reducirá notablemente; y re-
cordando que, según hemos dicho ante-
riormente, por la mayor flexibilidad de 
la vía estrecha pueden evitarse mucñas 
veces obras de fábrica costosas, dando 
mayor desarrollo longitudinal á la vía 
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obstáculos en lugar de atravesarlos, se 
puede deducir, como consecuencia, que 
en la infraextructura pueden obtenerse 
economías de importancia tanto ma-
yor, cuanto la región que se considere 
sea más accidentada. 
F . M. M. 
(So oonoluirá). 
EüSIL DE REPETICIÓH l ü T O H Á T I G O 
UTILIZANDO EL RETROCESO, 
SXS'X'JGakJt/H. X í i K X S C l M J G . 
N estos días se están verifi-
cando en Francia ensayos con 
un nuevo fusil de repetición 
automático,utilizándola fuer-
za de retroceso para manejar 
el mecanismo, debido al ingeniero fran-
cés Mr. Darche, que posee el privilegio 
de invención. 
Los excelentes resultados obtenidos 
en los ensayos hasta ahora verificados, 
demuestran.queesta es la primera arma 
en que se utiliza él retroceso de una 
manera verdaderamente práctica y que 
puede además competirventajosamente 
con los otros fusiles de repetición ac-
tualmente en uso, haciendo esperar que 
no tarde mucho enadoptarse para el ser-
vicio de la guerra. 
Para hacer la descripción más clara 
se acompañan varias figuras represen-
tando las diversas partes del meca-
nismo: 
La figura 1 representa en elevación 
el conjunto del mecanismo en disposi-
ción de no hacer disparos, levantada la 
caja que lo cubre. 
La figura 2 las dos partes del arma 
al separarse una de otra, en el mo-
mento de disparar ó cuando se monta 
el fusil para disparar el primer tiro. 
La figura 3 representa, en corte, el 
fusil dispuesto á disparar. 
La figura 4 es una vista, por debajo, 
de la culata móvil. 
La figura 5 es una vista del costado 
derecho de la misma culata. 
La figura 6 representa el mecanis-
mo alojado en el hueco de la caja, que 
comprende la teja de carga en su posi-
ción baja. 
La figura 7 representa la posición 
relativa de la misma teja y del resorte 
que la levanta. 
La figura 8 representa la misma teja 
levantada ya por el resorte. 
Yeamos la disposición del mecanismo: 
La culata A, atornillada en el cañón, 
vaciada interiormente, para dejar pasar 
la culata móvil B. lleva posteriormente 
un apoyo a que soporta durante el tiro 
la presión del sujetador del cierre C 
La culata móvil B es de corredera va-
ciada en b para alejar el sujetador C y su 
resorte c, cuando el apoyo a de la culata 
le pasa por encima al volver el cañón á 
su sitio; está perforada oblicuamente pa-
ra alojar la aguja F: se maneja por el re-
sorte en espiral d y lleva, finalmente, en 
su parte inferior una escotadura donde 
se encaja la lengüeta de retenidaí/, que 
la retiene como se dirá más adelante. 
El sujetador de cierre C mantiene 
cerrado el fusil al disparar y durante 
todo el tiempo del retroceso; la uña f 
(fig. 6), que forma cuerpo con él, en-
gancha en el resorte g (fig. 6), situado 
en una ranura del cajón del mecanismo,, 
baja el sujetador C y permite que se 
abra la culata. Este sujetador lleva, 
además, una lengüeta en sector h, que 
penetra en una mortaja hecha en la 
aguja para impedir que ésta avance en 
tanto que el cierre no sea perfecto y 
prevenir una percusión imprevista. 
( 
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La teja de carga D (fig. 7), de forma 
sencilla, funciona de Tarias maneras y 
constituye la parte más original del ar-
ma. Se encuentra solicitada constante-
mente por el resorte ¿, que tiende á le-
vantarla, y se prolonga por detrás de 
su eje de rotación, formando dos brazos, 
de los cuales el de la izquierda /c, hace 
descender la pieza E de retenida, de 
modo que cuando.la teja ha llevado el 
cartucho á la entrada de la recámara 
del cañón no hay saliente ninguno en la 
quijada I del cajón y la culata móvil 
queda en libertad de obedecer á la ac-
ción de su resorte d para efectuar la 
carga y el cierre del fusil. 
La teja verifica, por tanto, sin pér-
dida de tiempo, una maniobra doble, 
habiendo expulsado ya la cápsula vacía 
por la vuelta del cañón á su sitio. 
El otro brazo, el derecho, lleva un 
diente n que se apoya en el brazo ver-
tical o del disparador y no permite que 
la teja se eleve de nuevo después del 
retroceso, sin que el tirador haya aflo-
jado el disparador iZ, haciendo asi im-
posible que éste no enganche en el ga-
tillo Q á cada disparo. 
La lengüeta de retenida E de la cu-
lata móvil, manejada por la teja, es un 
paralelepípedo cortado en su parte su-
perior en bisel, para que la culata pue-
da esconderle durante el retroceso. La 
parte inferior está redondeada para que 
el resorte j3, que tiende á levantarla, 
tenga un apoyo más central; lleva tam-
- bien' un botón g, que se maneja por 
fuera y sirve para dejar libre la culata 
cuando el fusil funciona como un fusil 
ordinario sin repetición. 
La palanca / (fig. 2) está articulada 
en u; su extremidad posterior forma re-
sorte y se introduce en una ranura de 
la caja; la anterior v se apoya en el 
diente x de la culata móvil y sirve para 
hacer retroceder á ésta y al cañón con 
objeto de colocar el primer cartucho, 
que puede ser colocado con la mano ó 
por medio de la teja. 
La pieza J maneja la repetición 
(fig. 3), de forma de T, como se vé en 
el dibujo, y puede tomar tres posicio-
nes distintas: !."•, como indica la figu-
ra 9, sin tener cargado el depósito para 
usar del fusil como arma sin repetición; 
2."", la rama horizontal de la T, atrave-
sada sobre la teja para usar del fusil, 
teniendo el depósito cargado, pero car-
gando el arma á la mano; S.*^ , la rama 
atravesada por debajo de modo que el • 
depósito pueda facilitar sus cartuchos, 
funcione la teja, y se use el arma como, 
fusil de repetición. ' 
Las demás partes del arma se dedu-
cen fácilmente de la simple inspección 
de las figuras: bastará agregar que el 
depósito está compuesto de dos tubos 
concéntricos; en el interior se aloja elre-
sorte S (fig. 3."), terminándose por una 
parte tronco-cónica interior 3 para po-
der meterlo sin chocar con los cartu-
chos. Esta disposición hace más rápida 
la carga del depósito y es una de las 
originalidades más salientes del sis-
tema. 
El arma funciona del modo siguiente: 
1.° Como fusil ordinario.—Se atra-
viesa la pieza J sobre el borde de la 
teja, se empuja de atrás á adelante la 
palanca J, se mete un cartucho en el ca-
ñón, se aprieta el botón g de la lengüe-
ta y se dispara. 
Al empujar la palanca J , el cañón y 
la caja A retroceden, arrastrando con-
sigo la culata móvil B y armando el 
gatillo G, hasta que la uña f se engan-
cha en el resorte 5^ ; cae el sujetador C al 
mismo tiempo que la lengüeta E se en-
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caja en la ranura e y retiene la culata 
móvil. Soltando la palanca, el cañón 
Yuelve sólo hacia adelante sin la cula-
ta B, y el extractor L engancJia el car-
tucho vacío y lo despide al exterior. El 
fusil queda abierto, no hay más que co-
locar un nuevo cartucho, apretar el bo-
tón q para que caiga la lengüeta E, y 
libre ya la culata móvil, introducirá el 
nuevo cartucho en el cañón y cerrará. 
Como el fusil está armado, no queda 
más que apretar el disparador. Des-
pués del tiro, la fuerza del retroceso 
hará el mismo oficio que hizo la pa-
lanca J, y el fusil quedará abierto para 
recibir un nuevo cartucho, y así sucesi-
vamente. 
2.° Como fusil de repetición.^-Se 
mete un cartucho en el cañón, se cierra 
la culata, se carga el depósito, se pone 
la pieza J debajo de la teja y se tira. 
Los primeros movimientos se verifican 
como en el caso anterior hasta el mo-
mento en que se expulsa la vaina vacía 
en cuyo instante la teja P , libre ahora, 
se levanta obedeciendo á su resorte i, 
coloca un nuevo cartucho, que tomó en 
el tiro anterior, á la vez que baja la 
lengüeta ÍJ y deja libre la culata móvil, _ 
que obedeciendo á su resorte d carga y 
cierra el fusil. No hay más que apretar 
el disparador y se reproducen los mis-
mos fenómenos hasta consumir todos 
los cartuchos del depósito. 
La utilización de la faerza del retro-
ceso es verdaderamente práctica, y el 
cierre no cesa mientras no haya cesado 
la presión de los gases en el cañón, evi-
tando de este modo las pérdidas de ga-
ses que pudieran perjudicar á las con-
diciones balísticas del arma y los esca-
pes que pudieran ensuciar la culata. 
Estas condiciones han sido compro-
badas en los ensayos verificados con un 
arma de esta clase, la cual ha efectua-
do más de mil disparos sin variar sus 
condiciones balísticas y sin el menor 
entorpecimiento del mecanismo. 
Además, el manejo es completamente 
automático, el retroceso está muy amor-
tiguado, y por ambas causas el tirador 
no tiene que preocuparse más que del' 
blanco y puede conservar constante la 
puntería. 
La rapidez de los -disparos es consi-
derable, pues ha constado que bastan, 
tres segundos á un tirador, en buenas 
condiciones de impacto, para disparar 
los 12 cartuchos del depósito. Tirando 
con el arma sin repetición, la rapidez 
del tiro obtenida es más notable, pues 
llega á alcanzar la de algunos fusiles 
de repetición adoptados como armas de 
guerra. 
El arma resulta ligera y estudiados 
sus diferentes elementos de tal manera, 
que su construcción es fácil á la par 
que robusta. 
El mecanismo es fácilmente trans-
formable para conseguir un arma^ de 
tiro continuo y ventajosamente aplica-
ble á las escopetas de caza. Puede 
igualmente adaptarse á los cañones de 
cualquier otro fusil de guerra para con-
servar á estos sus cualidades balísticas 
y transformarlos en armas automáticas. 
De la misma manera puede aplicarse, 
sin grandes variaciones, á la artillería 
de tiro rápido. 
Tendremos al tanto á nues.tros lecto-
res de los resultados que se vayan ob-
teniendo, que esperamos sean de bas-
tante interés á juzgar por los obtenidos 
hasta ahora. -
Cádiz, 19 de enero de 1893. 
MiouEr. EECHEA. 
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JELBFONO ^IEMENS 
X-X--íH. »x-flk. X» .A. x>}e: s x jce.5Gi*r.¿x. 
STE aparato, representado 
en las figuras y construido por 
los Sres. Siemens, de Londres, 
está.formado del conocido te-
léfono bipolar Siemens, con el 
aditamento de una disposición mecá-
nica jpara las llamadas. 
Colocada bajo los polos de un imán 
en herradura una armadura de iderro 
dulce, al hacer girar á ésta, se produce 
en las bobinas que rodean á los polos 
del imán una corriente alternativa, de-
bida á los cambios magnéticos origina-
dos en los núcleos de aquéllas. Si se 
arregla el aparato para que estos cam-
bios se efectúen con gran frecuencia, 
entonces la intensidad de la corriente 
alternativa será de suficiente fuerza, no 
sólo para afectar poderosamente á la 
placa del teléfono propio, sino también 
á la de cualquier otro dispuesto en el 
circuito. • 
La armadura está formada de dos 
segmentos de hierro dulce, colocados 
diametralmente en un cilindro de bron-
ce que el operador hace girar con rapi-
dez por medio de una manivela que ac-
ciona un sistema de ruedas de engra-
naje. La entrada rápida de la armadura 
en el campo magnético del imán, y la 
inmediata separación de él, ponen en 
vibración las placas de los teléfonos 
dispuestos en circuito. En general, el 
ruido ocasionado de este modo basta 
para el objeto de la llamada, pero aiin 
puede hacérsele más intenso por el em-
pleo de una pequeña bala que descansa 
sobre la placa del teléfono; las vibra-
ciones de éste producen un rápido mo-
vimiento de la .bala, con aumento no-
table de intensidad en el sonido. La 
bala está unida á un cordón en la for-
ma indicada en la figura. 
Si después de llamar se abandonase 
la armadura sin más precaución, al ce-
sar su movimiento podría tomar una 
posición tal respecto á los polos que 
perjudicase la acción del imán sobre la 
placa. Para evitar esto es preciso que 
al usar el teléfono para la conversación 
se lleve siempre la armadura á una po-
sición neutral, conseguida por medio 
de un resorte con clavija. Una llave 
que sale al exterior de la caja asegura 
el uso cómodo de este resorte. 
En definitiva, el empleo del apara-
to es: 
Fm-a llamar. Hágase girar la llave 
á la derecha un cuarto de circunferen-
cia; los puntos límites de este movi-
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mien to es tán indicados po r dos topes . 
Después se mueve en la misma direc-
ción la manive la á velocidad de dos ó 
t res vue l tas por segundo. 
Fara hablar. Gi ro de la l lave á la 
i zqu ie rda u n cua r to de circunferencia; 
mov imien to suave de la manive la á la 
i zquie rda has t a sent i r la acción del cie-
r re , ó sea la en t r ada de la clavija en su 
a lo jamiento . 
E l aparato en observación, ó sea en 
espera de l lamada, debe es tar s iempre 
en la s egunda posición explicada. 
Con la adición de u n mecanismo de 
l l amada t a n sencillo, el teléfono Sie-
mens resu l t a completo en sí mismo. 
Comparado con los teléfonos dotados 
con los s is temas de l l amada por t r o m -
peti l la , se observa que la i n t ens idad del 
sonido es m a y o r en el nuevo apara to , y 
además p a r a él no existe el defecto que 
fundado en pr inc ip ios sani tar ios se ob-
j e t a con t ra aquellos, defecto que se re -
fiere a l empleo de la misma t rompe t i l l a 
por d i s t in tas personas . 
BEYISTA MILITAR. 
AUSTRIA.—NuGvo fusil de repetición.=BELGlCA. 
—Los velocípedos en el ejército.—ESTADOS UNI-
DOS.—Revista mar í t ima internacional.—Ariete Ka-
/aMúi.=CHINA.—Creación de un puerto de guerra. 
=:INGLATERRA.—Montajes para cañones de 50 to-
neladas. = E R A N C I A . — Fuerza numérica del ejér-
cito francés. —Organización de las tropas do inge-
nieros. = RUSIA. — Niievo torpedero. = SUECIA.— 
Nueva organización del e j é r c i t o . ^ SUIZA. — Expe-
riencias con la nueva pólvora blanca. 
ESDE hace un año, la sociedad de ar-
mas de Steyr (Austria) construye, 
• guardando el mayor secreto, un nue-
vo fusil de repetición, del cual, segtin escri-
ben desde Viena á un periódico de la vecina 
república, se tienen las noticias siguientes: 
Su calibre es de 6,5 milímetros, pesa un 
kilogramo menos que el Lebel; la velocidad 
inicial media de la bala es de ySo metros y 
su alcance de 25oo. La fuerza de penetración 
del proyectil es considerable: á 5o metros 
perfora una plancha de acero de 4,5'centí-
metros. El depósito tiene cinco cartuchos, 
que una vez disparados, son arrojados por 
medio de un ingenioso mecanismo. 
En una circular del pasado mes de febre-
ro, el ministro de la Guerra, de Bélgica, au-
toriza, como ensayo, á todos los oficiales, 
' de cualquier graduación que sean, á usar la 
bicicleta hasta medio día en el interior de 
las poblaciones, y durante todo el día en el 
campo. 
Los militares de las plazas de Amberes, 
Lieja y Namur, que tienen á su cargo el ser-
vicio en los fuertes, podrán, para ir á ellos, 
atravesar por la población en bicicleta á cual-
quier hora. 
Los jefes de cuerpo quedan autorizados 
para retirar el permiso, tanto á los militares 
que no usen un aparato conveniente, cuan-
to á los que no demuestren suficiente des-
treza para el caso. No llevarán los veloci-
pedistas armas ni forrajera, y cuando ten-
gan que asistir á los actos del servicio que 
exijan traje de marcha ó de gala, etc., ten-
drán que presentarse forzosamente como es 
debido, sin que les sirva de excusa el haber 
llegado al cuartel en velocípedo. 
También quedan sometidos á los regla-
mentos en cuanto concierne á honores y sa-
ludos: cuando deban detenerse y dar frente 
á la persona á. quien saludasen, saltarán de 
la bicicleta y la tendrán sujeta por la mano 
izquierda. 
Queda prohibido á los militares asistir á 
los concursos de velocipedía, sin que antes 
pidan autorización á los generales de la di-
visión ó á los inspectores generales de arti-
llería y de ingenieros. 
* 
* * 
En la próxima revista marítima interna-
cional de Nueva York, estarán representadas 
las diversas potencias marítimas del siguien-
te modo: 
Francia enviará 9 buques; Rusia 7; Ale-
mania 6; Italia 5; España 4; Chile 3; Austria, 
Holanda, el Brasil y el Japón, 2 cada una; 
Portugal, Suecia, Noruega, Turquía, Dina-
marca y China, no envían buque alguno, y 
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respecto á Inglaterra, se ignora la represen-
tación que tendrá. 
Por su parte el gobierno de los Estados 
Unidos ha dispuesto que el contra-almirante 
Gherardi se encargue como almirante en je-
fe de la escuadra que ha de hacer los hono-
res á las flotas extranjeras, y que aquella se 
componga del crucero acorazado New York; 
el' Miautonoinoh; los cruceros protegidos, 
San Francisco, Philadelphia, Ballimore, 
Charleston y Newark, que tienen un andar 
de i8 á 20 millas; los cruceros Chicago, At-
lanta, Dolphin, Bancroft y Vesuvius; 7 caño-
neros; 2 torpederos, y el célebre Kearsage 
que echó á pique al Alabama en el liltimo 
periodo de la guerra separatista. 
* 
* * 
El ariete americano Katabdin, destinado á 
la defensa de los puertos, más generalmente 
conocido como el ariete Ammen, se botó al 
agua en 4 de febrero, en Bath (Maine). El 
buque, que se ha construido según un siste-
ma nuevo por el almirante Ammen, de la 
armada de los Estados Unidos, sólo posee 
como fuerza ofensiva su eficiencia para em-
bestir al enemigo. Desplaza 2.155 toneladas 
y no llevará torpedos, ni más artillería que 
cuatro cañones de tiro rápido, de reducido 
calibre, con el fin de contar con algún ele-
mento protector contra los ataques de los 
botes; será un ariete y nada más. 
El almirantazgo chino ha d.ecidido que se 
cree inmediatamente un nuevo puerto de 
guerra en Klaotschau, al Sur de Chefou. 
Este puerto está formado por una bahía 
bastante grande para contener todos los bu-
ques de la flota china. Varias islas y eleva-
dos promontorios cercanos aseguran una 
completa protección á los barcos anclados 
en la rada. 
Mr. de Hanneckew, que ha estado duran-
te muchos años al servicio del gobierno chi-
leno, ha sido el encargado de dirigir las 
obras de fortificación. La artillería será su-
ministrada por la casa Krupp. 
En agosto del año próximo pasado, el almi-
rantazgo inglés abrió un concurso para pre-
miar el mejor sistema de montaje de un par 
de cañones de 5o toneladas en las barbetas á 
los nuevos buques de combate que se hallan 
en construcción. Entre los muchos proyec-
tos presentados, ha merecido la preferencia 
de las autoridades marítimas el déla fábrica 
de Elswick, que ha conseguido, por lo tanto, 
el monopolio de la construcción de aparatos 
hidráulicos para la carga de los cañones de 
la flota inglesa. 
He aqui las principales propiedades del 
modelo premiado: 
I." Es posible hacer fuego con los dos 
cañones, con intervalos que no pasan de mi-
nuto y medio. 
2.* Esta operación puede efectuarse ú 
mano, si así se prefiere. 
3.^ Los cañones pueden cargarse en cual-
quier posición; por lo tanto, si un cañón 
ha hecho fuego, se podrá volver á cargar 
mientras que el otro permanezca en la posi-
ción de tiro. 
4.°- La protección que ofrece á las piezas 
y á los sirvientes es superior á la que se con-
sigue con otros. 
5.* Se disminuye notablemente la fuerza 
en caballos de las bombas hidráulicas. 
* * 
La fuerza del ejército francés para 1893 
será de 496.945 hombres, pertenecientes á los 
siguientes reemplazos: 
Hombres. 
Del año 1889 (solamente hasta el 
4 de septiembre) 80.802 
Del año 1890 (id. id. id.) 107.283 
Del año 1891 (con tres años de 
compromiso) 105.291 
Del año 1891 (con un año id.). . . 35.486 
Del año 1891 (con dos años id.). . 7.665 
Del año 1892 28.486 
Contingente argelino, 1891 2.700 
Voluntarios por tres años 3i.ooo 




Guardia argelina (Spahis) 14.400 
Regimientos de extranjeros 7.000 
Tropas disciplinarias 4.000 
TOTAL 497.646 
Hay que añadir los oficiales del ejercito 
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activo (27.630) y 25.863 oficiales y t ropa de la 
G e n d a r m e r í a y Guard ia r e p u b l i c a n a , que 
con la suma anter ior dan un total de 550.447. 
Los cua t ro regimientos de zapadores-mi-
nadores franceses, cada uno de c inco bata-
l lones de cua t ro compañ ía s , mas una c o m p a -
ñ ía de zapadores -conduc tores , t endrá la si-
gu ien te organizac ión , u n a vez que se haya 
formado el b.° ba ta l lón: 
F l a n a mayor. 
Hombres.- Caballos. 
Oficiales 16 18 
Banda 45 » 
Sección horsrang 3o » 
T o t a l 70 i8 
Cuadro de u n a compañía de zapadores-
minadores . 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 4 2 
Clases é ind iv iduos de tropa 
que forman el cuadro . . . . 28 » 
Zapadores y minadores . . . . 80 » 
To ta l 112 2 
Cuadro de u n a compañía de zapadores-
conductores. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 4 6 
Clases y demás individuos del 
cuad ro 36 34 
Zapadores -conduc tores . . . . 80 80 
To ta l 120 120 
Total de fuerza de vin regimiento de zapado-
res-minadores. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales de todas clases. . . . 100 64 
Clases é individuos de los , 
cuadros 671 34 
Soldados 1680 80 
To ta l 2451 178 
El regimiento de zapadores de ferrocarr i -
les, formado de tres batal lones de zapadores 
y u n a compañía de conduc to res , t iene la 
s iguiente o rganizac ión : 
P l a n a mayor . 
Hombres. Caballos. 
Oficiales i3 11 
Sección hórs-raitg » 36 
T o t a l 13 47 
Cuadro de u n a compañ ía de zapadores . 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 4 2 
Clases é indiv iduos de t ropa 
que forman el cuadro . . . . 35 ' » 
So ldados . . . . " 125 ». 
To ta l 164 2 
Cuadra dé u n a compañía de conductores. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 3 4 
Clases é individuos que for-
m a n el cuadro 27 25 
Conduc to res 5o 45 
T o t a l 80 74 
F u e r z a del regimiento. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 64 » 
Clases é indiv iduos de los cua-
dros 486 » 
Soldados i55o » 
To ta l 2100 109 
El batal lón de África está formado de cua-
t ro compañ ías mixtas de z a p a d o r e s - m i n a -
dores , telegrafistas y conduc to res , más el 
cuadro de una compañ ía de depósi to. T i e n e 
la s iguiente o rgan izac ión : 
P l a n a mayor . 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 4 3 
T r o p a 15 » 
To ta l 19 3 
Compañía mix ta . 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 3 4 
Clases é individuos que for-
man los cuadros 52 g 
Zapadores -minadores 98 » 
Telegrafistas. . '. 46 » 
Conduc to res 68 . 9 3 
To ta l 267 io8 
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Compañ ía de depósito. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 4 6 
Clases é ind iv iduos de t ropa. 29 6 
Total 33 12 
Total del batallón. 
Hombres. Caballos. 
Oficiales 20 25 
Clases é indiv iduos de t ropa 
que forman los cuadros . . . 262 » 
Soldados 848 422 
Total 1120 447 
El cuerpo de oficiales de Ingenieros c o m -
prende 32 coroneles, 82 tenientes coroneles, 
120 jefes de batallón, 242 capitanes de pri-
mera y segunda y 809 oficiales subalternos, 
ó sea un total de i235. 
* 
l,as pruebas de un nuevo torpedero cons-
truido en el astillero délos Sres. Sichau, en 
Elbing, destinado á la armada rusa, ha dado 
resultados de andar sin precedentes hasta 
hoy. Durante una hora, en alta mar, ha sos-
tenido un andar de 27,4 millas; la presión 
en las calderas fué de i3 atmósferas, y el 
andar estipulado por contrata de 26,5 millas. 
El torpedero deque se trata es de 46,5 me-
tros de eslora, 5,2 metros de manga, y des-
plaza i3o toneladas. El grueso de las plan-
chas de acero del casco es de 6 milímetros y 
la dotación del buque 24 hombres. 
En la publicación militar alemana Jahr-
bücher fuv die deuische Ar mee und Alarine^ 
leemos la nueva organización que se da al 




Infantería 48 batallones... 81 
Caballería 47 escuadrones. 5o 
Artillería de cam-
paña 36 baterías 40 
Artillería de plaza. 1 batallón 2 
Tropas de Ingenie-
ros 7 compañías... 8 
Tren. . . , . . . , . , . ? batallones... 4 
El ejército queda dividido en seis cuerpos; 
los cinco primeros de organización idéntica, 
el sexto cuenta con alguna fuerza más. A 
éste se le ha asignado la parte central del 
país; los otros quedan distrituidos á lo lar-
go de la costa. Además de los citados se for-
ma un cuerpo especial de caballería. 
El ciudadano sueco queda sujeto al com-
promiso militar por veinte años; en los ocho 
primeros pertenece al ejército activo; en los 
cuatro siguientes á la primera reserva y en 
los ocho restantes á la Landsturm. 
* 
A principios de noviembre del año pasado 
han tenido lugar en Thoune (Suiza) intere-
santes experiencias, cuyo objeto era apreciar 
las condiciones de la nueva pólvora llamada 
pólvora blanca, empleada con el fusil de 7'""',5 
y en las piezas de artillería. A ellas asistie-
ron buen número de oficiales, directores de 
fábricas, representantes de las compañías 
de ferrocarriles y de seguros, etc., etc. La 
presencia de estos últimos se explica si se 
tiene presente que se trataba de ver si el ex-
plosivo en cuestión ofrece mayores ó meno-
res peligros que la pólvora negra usada has-
ta ahora. 
He aquí las conclusiones que obtuvieron: 
En la primera serie de ensayos (inflama-
ción por elevación de temperatura) se de-
mostró que en un incendio las municiones 
de infantería no dan lugar, aun estando a l -
macenadas en grandes cantidades, á una ex-
plosión violenta. Los cartuchos explotan 
uno á uno cuando la temperatura sube, sin 
ocasionar bruscas explosiones en las muni-
ciones que estén próximas. Se calcula que 
en un incendio transcurrirían por lo menos 
quince minutos desde que comience hasta 
que alguna caja estalle, y que aun en este 
momento será posible retirar los envases, 
todd vez que los cascos proyectados por la 
explosión no pueden producir heridas de 
gran entidad. 
Resulta de las experiencias de la segunda 
serie (ensayos por choque) que la pólvora 
blanca no ofrece peligro alguno para el trans-
porte, bien se produzcan choques de unas 
cajas con otras, bien sea que se dejen caer 
desde alguna altura. Militarmente conside-
rado el asunto, esta parte de las experiencias 
fué de grandísima importancia, puesto que 
NUM. n i . MEMORIAL DE INGENIEBOS. 91 
demuestran que un almacén de municiones 
no tiene nada que temer del fuego de la in-
fantería. 
Las experiencias de la tercera serie {infla-
mación y combustión de arabas pólvoras) 
probaron de un modo evidente que es mu-
cho menos peligrosa la pólvora blanca que 
la negra: la primera se quema sin explosión 
y la segunda al explotar puede destruir el 
edificio en que se encuentre almacenada. 
Como resultado de cuanto en resumen 
se lleva dicho, se van á revisar los regla-
mentos vigentes sobre el modo de empaque-
tar la pólvora y conservarla lo mismo que el 
de transporte de municiones por vía férrea, 
todos los cuales deben adaptarse á las nue-
vas condiciones del explosivo adoptado. 
CRÓMICA CIEHTÍFICA. 
Tracción eléctrica por acumuladores en los t ranvias 
de Paris . — Soldaduria del a luminio.—Aprovecha-
miento de la fuerza hidrául ica de las catara tas del 
Niágara. — Exposición universal de Chicago: Con-
greso para t ra ta r de la navegación aérea. — El áci-
do carbónico liquido. — Método para preservar do 
las heladas el cemento Por t l and . 
p M y\ A tracción eléctrica por acumulado-
res es objeto, desde hace años, de 
y^z-TAs^ ^ repetidos ensayos, que han dado en 
muchos casos resultados poco satisfactorios 
por la insuficiencia de los acumuladores 
empleados. Lo dudosa que ha sido hasta 
aquí la aplicación de este sistema de trac-
ción, hace más interesantes las noticias que 
leemos en Le Génie Civil sobre el uso de los 
acumuladores para el movimiento de los 
tranvías en las líneas de Saint-Denis. 
Las condiciones impuestas á la Compañía 
constructora de motores y acumuladores, 
.fueron: la substitución de los carruajes mo-
vidos por fuerza animal, por carruajes auto-
móviles capaces de contener 52 personas; 
velocidad media, lleno el vehículo, 12 kiló-
metros por hora y 16 kilómetros en la parte 
de trayecto fuera de Paris; en las pendientes 
mayores (38. á 40 milímetros por metro) 6 
kilómetros como mínimo; recorrido diario 
por carruaje, i35 kilómetros; el peso de acu-
muladores y accesorios, á lo más, 2800 kilo-
gramos. 
Motores eléctricos: del tipo bipolar Man-
chester, el inducido de anillos Gramme, las 
escobillas cuatro blocks de carbón colocados 
normalmente á la superficie _del colector. A 
la velocidad de i35o revoluciones puede des-
arrollar cada máquina una potencia de 
10.000 watts á una diferencia de potencial de 
200 volts. En estas condiciones, el rendi-
miento entre los casquillos de las dinamos y 
ejes es de j3 por 100. 
Acumuladores: sistema Laurent Cely. La 
batería, colocada debajo de los asientos, se 
compone de 108 elementos de 11 placas. Di-
mensiones de las placas, 0,2 X 0)2 Xo>o°*^. 
Peso de la materia activa de un elemento, 
17,5 kilogramos. 
Para la carga de los acumuladores se em-
plean 3 dinamos Desroziers, movida cada 
una por una máquina Corliss horizontal, de 
condensación, de fuerza de i25 caballos. Las 
máquinas están alimentadas por 3 calderas 
semitubulares. Duración de la carga: seis 
horas para una batería que haya dado toda 
su capacidad {23o amperes-hora, ó sea 52 
caballos-hora). El rendimiento de energía de 
la batería es de 70 por too. 
La batería, en el carruaje, se halla divi-
dida en cuatro partes, cada una de 27 ele-
mentos en tensión, que corresponde á una 
diferencia aproximada de potencial de 5o 
volts. 
Para el cambio de velocidad se emplea un 
conmutador que permite las siguientes agru-
paciones: primera, las cuatro partes de ba-
tería asociadas en cantidad f- e. m. 5o volts; 
segunda, dos grupos, de dos partes de bate-
ría en tensión, asociados en cantidad, f. e. m. 
100 volts; tercero, las cuatro partes en ten-
sión f. e. m. 200 volts. Pasando de una á 
otra agrupación, varía la velocidad del ca-
rruaje en la relación de 1 á 2. 
Los motores, uno para cada eje, están or-
dinariamente dispuestos en serie, pero en 
casos excepcionales pueden agruparse en 
continuidad por medio del conmutador, 
bien para obtener mayor velocidad ó para' 
producir esfuerzos mayores. 
Se consigue también con el conmutador: 
primero, la inversión del sentido de marcha 
por la variación del sentido de la corriente; 
segundo, la supresión en caso de avería de 
uno de los motores. Un motor basta para 
continuar el servicio, con ligera disminu-
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ción de velocidad, hasta llevar el carruaje á 
la estación depósito de material. 
El conmutador, que es de uso muy sen-
cillo, consta, pues, de dos partes: la primera 
sirve para la agrupación de las partes de ba-
tería, y la segunda para la asociación de las 
máquinas dinamos motrices y para el cam-
bio de marcha. 
* 
* * 
«Según se anuncia, el profesor Richards, 
de la Universidad de Lehigh (Estados Uni-
dos de América), ha resuelto al fin el pro-
blema de la soldadura del aluminio. 
• Indudablemente, lo que hace muy difícil 
la soldadura del aluminio es su fácil oxida-
ción, porque si bien en apariencia resiste 
fuertemente á ella, de creer á los que han 
estudiado á fondo el asunto, en el momento 
de presentar al aire una superficie limpia 
se cubre en el acto de una película muy fina 
de óxido. Esta capa tenue de óxido, siendo 
continua é inalterable, protege al metal de 
una oxidación profunda; pero también im-
pide que otro metal se ponga en contacto 
inmediato con el aluminio. Partiendo de 
esto, el profesor Richards dedujo que en la 
misma soldadura deben existir los elemen-
tos necesarios para la limpieza de la super-
ficie del aluminio, de modo que en el ins-
tante de desaparecerla película de óxido se 
aplique la verdadera soldadura. Se dice que 
Mr. Richards, después de larga serie de ex-
periencias, ha encontrado la soldadura que 
llena estas condiciones, y si bien es de su-
poner que aún no haya vencido todas las 
dificultades, se asegura que, prestando gran 
cuidado, se consiguen juntas muy buenas, 
no solamente de aluminio con aluminio, 
sino de aluminio con bronce, hierro, acero, 
cobre, metal alemán, etc. En modelos pre-
parados con el soplete se rompió antes el 
aluminio que la soldadura. 
* 
Las obras de aprovechamiento de la fuer-
za hidráulica de las cataratas del Niágara 
avanzan rápidamente y pronto estarán com-
pletamente terminadas. El periódico The 
Engineer, que tenemos á la vista, sigue en 
la descripción de estos trabajos el orden que 
sigue: a) canal que toma el agua del rio Niá-
gara ú I ¿ milla agua-arriba de las cataratas; 
b) turbinas; c) maquinaria para el transpor-
te de fuerza por la electricidad á Buffalo y á 
algún otro punto; y d) túnel de salida de las 
aguas que han pasado por las turbinas. 
El canal tiene 12 pies de profundidad, 5oo 
de anchura y i5oo de longitud. Se leda una 
anchura tan grande para asegurar la sufi-
ciente cantidad de agua clara y libre de hie-
lo. En el punto elegido para arranque del 
canal, marcha el rio de Este á Oeste y aquél 
en vez de partir en ángulo recto con relación 
al rio, lo hace con la inclinación de 60" al 
Este. Como medida adicional para evitar la 
entrada de hielo, se situarán en la boca del 
canal obstrucciones flotantes. Los pilotes 
para éstas están ya colocados y el canal cuen-
ta al presente la profundidad total en casi 
toda la longitud proyectada. 
En el punto de arranque del canal se ha 
dejado una faja de terreno sólido de anchura 
de algunas yardas, que no se removerá hasta 
que esté terminado todo el trabajo. 
El pozo para las turbinas tiene las dimen-
siones de 140 pies de longitud, 18 de anchu-
ra y 175 de profundidad; la altura de agua 
utilizada es de i36 pies. Llega el agua á las 
turbinas por tubos de acero de 7 ¿ pies de 
diámetro y de i36 pies de longitud. A prin-
cipios de diciembre, medio pozo estaba ex-
cavado hasta su completa profundidad y al 
presente estará ya por completo. Las turbi-
nas han sido proyectadas por Mrs. Faesch y 
Picard, de Genova; marcharán á la veloci-
dad de 25o revoluciones por minuto, des-
arrollando cada una la fuerza de 5ooo caba-
llos. El máximo de agua que pasará al se-
gundo por cada turbina, será de 43o pies cú-
bicos, que representan un peso aproximado 
de 12 toneladas, que cayendo de la altura 
de i36 pies dan una fuerza de 3.644.800 piés-
libras por segundo ó sea en números redon-
dos 6600 caballos. Si las turbinas dan 5ooo 
caballos, el rendimiento es de 76'por 100. El 
árbol vertical de las turbinas tiene de longi-
tud 135 pies, pero en toda ella no es de un 
diámetro igual; pues si bien en su mayor 
parte está formado el árbol de tubos de ace-
ro de 38 pulgadas de diámetro, tiene, sin em-
bargo dos trozos macizos de 11 pulgadas de 
diámetro, destinados á entraren dos cojinetes 
sólidamente empotrados en uno de los mu-
ros del pozo. Debajo del primer cojinete lle-
va el árbol un volante de 14 pies, 6 pulgadas 
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de diámetro y peso de lo toneladas; supo­
niendo í'i la turbina de velocidad de 25o re­
voluciones por minuto, la velocidad de un 
punto de la circunferencia del volante es de 
11.000 pies por minuto. En el extremo supe­
rior del árbol se unirá la dinamo; el tipo de 
ésta no ha sido decidido aún. 
La parte más interesante y difícil de los 
trabajos, es la del túnel. Este pasa por deba­
jo de la ciudad «Niágara-Falls» y entra en 
el rio agua-abajo del puente que une el 
Prospect Park con el Queen Victoria Park 
del lado del Canadá. Su longitud es de 6700 
pies, con inclinación de 7 por 1000. La sec­
ción que primero se proyectó había de te­
ner 29 pies de altura por 18 de anchura, por­
que se creyó innecesario el revestimiento, 
estimándose que así se obtendría una fuerza 
de 120.000 caballos. Luego se vio la necesi­
dad de revestir el túnel y el área de éste ha 
quedado reducida á 21 X '9 piés; la fuerza 
aprovechable se reduce con esto á 100.000 ca­
ballos próximamente. El agua saldrá del tú­
nel á la velocidad de 17 millas por hora, y 
para evitar la destrucción de la manipostería 
se protege ésta en los últimos 96 piés con un 
emparrillado constituido: primero, por ba­
rras de hierro que en el sentido de la sección 
transversal del túnel recorren el fondo y los 
estribos hasta el arranque de la bóveda; se­
gundo, por las piezas que enlazan entre sí á 
los bastidores citados,' y tercero, por las es­
cuadras y demás elementos de enlace. El 
emparrillado queda incrustado en la mani­
postería y se reviste después con planchas 
de. acero de media pulgada de espesor. 
En los días i, 2 y 3 de agosto se reunirá 
en el Worlds Congress Art Palace la «Con­
ferencia Internacioaal de Navegación aérea.» 
El primer día se dedicará á la discusión de 
los principios científicos de la navegación, y 
en los dos siguientes, el congreso, dividido 
en dos secciones, disertará sobre los proble­
mas de la aviación una de ellas y la otra so­
bre el empleo de los globos. El programa de. 
esta última sección, el más interesante para 
nosotros, comprenderá la discusión sobre 
los asuntos que siguen: 
Construcción de los globos: elección del 
material más conveniente, corte, cosido y 
barnizado de la envolvente, ived, barquilla, 
válvulas, anclas, cuerda-freno, paracaídas, 
etcétera. 
Injlación: hidrógeno, gas natural, gas del 
alumbrado, aire caliente, producción, coste 
y manipulación de ellos. 
Globos de guerra y dirigibles: experien­
cias practicadas hasta'el día con sus resulta­
dos; propulsores, motores, etc., etc. 
Empleo de los globos: ascenso y descenso 
con la menor pérdida posible de lastre y de 
gas; aprovechamiento de las corrientes at-
mosíérieas, determinación de altitudes, etc. 
Observaciones desde los globos: meteoro­
lógicas, fotográficas, topográficas, militares, 
navales, etc.; instrumentos empleados en 
estos casos. 
Mejoras propuestas en la forma y resisten­
cia de los globos, cálculos de su fuerza as-
censional, ídem de la resistencia del aire, etc. 
El Comilé puede incluir aún el estudio de 
otros asuntos de la navegación aérea además 
de los indicados. 
* * 
El ácido carbónico líquido, tan empleado 
en la industria para producir bajas tempera­
turas, se vende en París, según un periódi­
co, al precio ínfimo de 60 céntimos el kilo­
gramo. El bióxido de carbono cedido en la 
combustión del coke es absorbido por el 
carbonato de potasa; se trata por el calor el 
bicarbonato de potasa así formado y se reco­
ge en un gasómetro el ácido carbónico que 
se desprende. Después se comprime éste á la 
presión de 70 atmósferas y se le encierra en 
fuertes cilindros de hierro. 
* 
* * 
Dice The Engineer que Heer Reinhofer ha 
descubierto un método muy sencillo para 
preservar de la helada el cemento Portland, 
que consiste en la adición al mortero de sosa 
cristalizada disuelta en agua. Por este siste­
ma, el mortero de cemento se prepara con: 
un litro de cemento Portland, uno de cal, y 
tres litros de arena de rio, mezclados con la 
disolución de un kilogramo de sosa en tres 
litros de agua. Después de exponer el ejem­
plar de prueba por catorce y media horas á 
una baja temperatura, en que la intensidad 
máxima fué de — 3i J grados centígrados, 
fué colocado en un horno, donde permaneció 
por tres horas sin que se observase en aquél 
alteración alguna. 
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Nou curs de Fortificatiune pentru usul 
oflcerilor de tóate ármele, de Lecot.— 
Coloiiel GR. CRAINICIANU, din Gciiiii, pro/e-
sor.— Volumul III.—Pottlflcatiunea pasa-
gera actúala.—Bucuresci (Socecii) 1892. 
— Un tomo en 4.° de 274 páginas con 189 
figuras en el texto. 
El nuevo curso de fortificación de Craini-
cianu continúa en su publicación. Del tomo 
primero dimos oportunamente noticia á los 
lectores del MEMORIAL ( I ) ; ahora ha visto la 
luz el tercero, antes que el segundo, por 
considerar su autor que era más urgente 
dar á conocer el estado actual de la fortifica-
ción de campaña que el de la permanente. 
Constituye, pues, el volumen que hoy nos 
ocupa un tratado de fortificación pasajera al 
día, y en tal sentido merece llamar la aten-
ción de todos los militares, y muy especial-
mente la de los ingenieros. 
Siguiendo el método adoptado en la Es-
cuela militar de Bucuresci, y hoy también 
en la nuestra de Guadalajara, no se estudia 
en este libro la fortificación de campaña 
como un arte independiente, sino como una 
consecuencia de la permanente, dándola á 
conocer después de haber cursado ésta. El 
método tiene innegables ventajas. 
La actual fortificación pasajera, tal como 
la presenta Crainicianu, es la misma que 
salió reformada de las guerras de 1870 y 
1877, con la natural evolución en las ideas, 
que iniciada hace unos veinte años, ha se-
guido su desarrollo, y con las consecuencias 
inevitables de la reforma en el armamento. 
Así en el perfil de posición encontramos el 
relieve reducido, el espesor de parapeto re-
forzado, el talud exterior tendido hasta 
convertir á veces el parapeto en glásis, el 
talud interior organizado para la comodidad 
del fuego, la cresta ondulada constituyendo 
aspilleras, como ya propuso hace unos años 
el austríaco Tilzer, la trinchera interior de 
circulación, que comunica con la banqueta 
por medio de escalones, y el foso convertido 
en una excavación exterior sin el carácter 
(1) Tomo V I H de la *."• época, pág. 4:11, Diciem-
bre de 1891, 
de obstáculo, substituido por defensas acce-
sorias. 
En cuanto al trazado, se han abandonado 
del todo los últimos vestigios de los traza-
dos clásicos. Se admiten sólo el reducto, que 
cuando es íj;5/aiío forma un polígono con-
vexo de ángulos obtusos, y cuando está in-
tercalado presenta, como es de rigor, un 
frente principal ó de ataque, dos laterales y 
el de gola; el medio reducto, abierto, para las. 
obras avanzadas; la linea de trincheras, con 
intervalos; el rebellín-caponera y la batería. 
El rebellín-caponera es una obra flan-
queante, que el autor propone intercalar en 
las líneas de trincheras para dificultar su 
ataque, y que está inspirada en la misma 
idea que la que con el mismo nombre ha 
propuestopara la fortificación permanente(2), 
En la parte dedicada á la organización de 
las obras presenta el autor tipos y ejemplos 
muy bien estudiados, entre los que merecen 
citarse: las trincheras abrigos profundas, de 
poco relieve y con parapeto reforzado para 
resistir á las balas de los actuales fusiles de 
pequeño calibre; los rebellines-caponeras, 
descubiertos unos, con blockhaus otros; los 
reductos, tanto improvisados como de posi-
ción,-y las baterías. 
En resumen, esta obra, de lectura no di-
fícil para los españoles si se fija un poco la 
atención y se recurre al diccionario para al-
gunos vocablos dudosos, presenta el estado 
actual de la fortificación de campaña y debe 
estudiarse muy atentamente. 
J. L L . G . 
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de mercancías de la calle Nansouty, en Paris.— 
Resistencia de las vigas y viaductos metálicos, so-
metidos á las cargas móviles que prescribe la circu-
lar minis ter ia l francesa de 29 de agosto de 1891. 
Le Génie Civil,—25 febrero: 
Puente del Red Rock sobre el Colorado (Estados 
Unidos) del tipo cantilever.—Recalentador de agua 
de alimentación, sistema Worthingtoii .—Paris y 
sus ensancbes sucesivos.—Exposición elemental de 
los ijrincipios de la electricidad industrial .—El mo-
tor hidráulico Dentón.—Demostración experimental 
de la potencia de suspensión del agua en movimien-
to. |Í 4 m a r z o : Venti ladores centrípetos de alas 
parabólicas, sistema Desgoffe y de Georgé.—Una 
experiencia sobre calefacción del agua.—Los pro-
blemas obreros. II 1 1 m a r z o : La demolición de 
los edificios del Hipódromo en Paris.—El a lumbra-
do de las lámparas eléctricas de arco.—Considera-
ciones teóricas sobro la velocidad de los motores 
eléctricos.—Exposición elemental de los princiiJÍos 
de la electricidad industr ial .—Instalación de la 
Shennago Valley Steel Company (Estados Unidos) 
para la producción del acero Bessemer.—Ventila-
lador para las grandes fusiones.—Procedimientos 
de inflamación de los torpedos submarinos fijos. || 
18 m a r z o : Cañón de costa neumático, de grana-
da de dinamita.—Ferrocarr i l de cremallera de Aix-
les-Bains al Revard.—Puente corredizo de 150 tono-
- ladas, del Cre\isot, movido por la electricidad.—Ob-
servaciones sobro el poder calorífico de las hu l las . 
—Compañía de seguros y habitaciones económicas. 
—El estudio gráfico de la regularización del movi-
miento en las máquinas . 
Annales des ponts et chaussées.—Enero: 
Noticia de los trabajos de mejora de la desemboca-
dura del Danubio y del brazo de Soulina (1857 
á 1891). 
The Engineer.— lO febrero: 
Educación técnica en el Real colegio de Ciencias, 
South Kensington.—Plancha de blindaje Harvey-
Yickers.—Ferrocarril elevado de Liverpool.—Má-
quina para compresión de aire, de Thos, L a r m u t h 
y compañía.—Una nueva lámpara eléctrica.—La 
enseñanza de la termodinámica.—La cordita.—Lo-
comotoras inglesas en Nueva Gales del Sur.—En 
' The Royal Insiitution: la transmisión por telégrafo 
de dibiijos y planos. || I V l o l i r o r o : E l dragaUo. 
—Ferrocarril Londres -Cha tham-Dower , l inea de 
Shortlands y Niinhead.—El Sí/e JIÍÍÍ'O (barco de gue-
r r a de la República Argentina).—El prensa-estopa 
Starne.—Pruebas de la maquinar ia del Mood (de la 
mar ina inglesa de guerra).—Aparato Wor th ing ton , 
para calentar el agua de alimentación de las calde-
ras.—The Institution of Cioil Engineers; Ferrocarri les 
eléctricos.—Entarugado con el cedro seco.—Loco-
motoras eléctricas en Francia . || 3-Jl l ' e l j r o r o : 
Sobre la construcción de la locomotora moderna,— 
The Royal Institution: ^ohiQ el sonido.—El crucero 
armado Brookli/n^ de los Estados Unidos de Norte-
América.—Fotograbado por ©1 procedimiento Tal-
botkl ic—Laminadora de Mres. Buckton.—Máqui-
nas de cuádruple expansión. -M&quinasBuchanan, 
para la confección do ladrillos y tejas.—Maquina-
r ia para la elevación y t ransporte del carbón y 
coke en las fábricas de gas y en los almacenes de 
carbón. [| 3 m a r z o : La construcción de puentes 
sobre el Bosforo.—Historia de la compañía de na-
vegación, Cunard.—Los nuevos cruceros de 2.* cla-
se Soppho y Scylio.—El almirantazgo y el Hotoe.— 
La Exposición de Chicago.—Bombas hidrául icas de 
gran velocidad.—El acorazado lowüy de la mar ina 
de guerra de los Estados Unidos de Norte-América. 
—Ensayos de las máquinas del cañonero torpede-
ro Circe. 
Scientific American.—4 febrero: 
La caverna de mármol , de Missouri.—Noticias de 
la Exposición colombina.—La sección br i tánica en 
la Exposición colombina.—Barrera para caminos, 
automática. |[ SUPLEJIENTO DEL 4 FEBUEIIO: P^51VO-
ras sin humo y fusiles de repetición.—Skating Rink 
con hielo artificial.—Uso continuo del aguado con-
densación.—Desarrollo del trabajo de metales por 
la electricidad.—Razas prehistóricas de I ta l ia . || 
t 1 f e l ^ r o r o : Pruebas del crucero neumático 
Vesuhiiis. II SUPLEMENTO DEL 11 DE FEBRERO: Pólvora 
sin htimo y fusiles de repetición.—Trépano y com-
presor de aire de Mr. James Meculloch.—Método 
rápido para pintar los carruajes de viajeros' (fe-
rrocarriles).—Tubería metál ica flexible.—La igle-
sia de Lutero en Wit tenberg . — Miiltiplicación 
simplificada.—Sobre la causa de los terremotos. 
—La combinación química de agua y amonia-
co. 1| I S . f e l j r e r o : Progresos de la telefonía á 
gran distancia (dos artículos).—El telégrafo im-
presor «Equitable».— Nuevo sistema de genera-
ción de electricidad por Edisson.—Notas sobre la 
industr ia azucarera en Cuba.—El campo de tiro de 
Fontainebleau. II SUPLEMENTO DEL 18 DE FERRERO: 
Sistema J . J . Hei lmann, de ferrocarriles eléctricos. 
-^El micrófono Clamond.—El gas como motor en 
el alumbrado eléctrico.—Nuevo método para pre-
parar los filamentos de las lámparas de incandes-
cencia.—Motores para máquinas aéreas. —Separa-
ción de la p la ta y el plomo.—Una serie voláti l de 
compuestos metálicos.—Exploración de las regio-
nes elevadas de la atmósfera.—El observatorio del 
Mont-Blanc.—Expansión del aire por el calor. 
ARTÍCULOS INTERESANTES 
D E O T R A S P U B L I C A C I O N E S . ^ 
El Telegrafista Español.—15 febrero: 
Un nuevo teléfono. 
United Service Gazette.—18 febrero: 
La mar ina mercante y la de guerra.—Reorganiza-
ción de los cuadros del ejército francés (tropas de 
ingenieros).—Potencia mar í t ima, ar t ículo I L || ¡25 
f o l ) r e r o : Lord Roberts: Sobre el servicio de la 
caballería en campaña.—Egipto y el mar Rojo.— 
Potencia mar í t ima, I I I . || 4 i n a r z o : É l Boyai 
Arttur,—El almirantazgo y el Jíowe.—Presupuesto 
de mar ina de 1893-94.—El presupuesto de guerra 
para 1893-94. 
MABHID: Ii»prenta del MEMORIAL DE IIÍGGXIEBOS, 
M DOGO XOIII , 
CUERPO DE INGENIEROS DEL EJÉRCITO. 
NOVEDADES ocurrktas en el personal del Oaerjw durante la segunda quincena de 
febrero y primera de marzo de 1893. 
Empleo^ 
tíii e l 
Onorpo. Nombres, motivos y fechas. 
Entrada cu número. 
C." D. F e r n a n d o Navar ro y Múzqu iz , 
en la vacante del capi tán D. L o -
renzo de la Te je ra . — R. O, i3 
marzo . 
Reemplajo. 
C." D . A n t o n i o Monfort y Mingar ro , 
por enfermo.—R. O. 3 marzo . 
C." D. Francisco Angosto y L a p i z b u r u , 
á petición propia , con residencia 
en A l h a m a (Murcia).—R. O. i3 
marzo . 
Supernutnerario. 
C.^ D. Man i i e r Gaut ier Vila, con res i -
dencia en Guadala ja . —R. O. i3 
marzo . 
Condecoraciones. 
C." D. Juan Aviles y A r n á u , cruz de 
Isabel la Catól ica , en pe rmuta de 
la cruz de i." clase del Mérito Mi-
litar, con dist int ivo blanco.—R. O. 
8 marzo. 
C.*^  D. A n t o n i o de la C u a d r a y B a r -
bera, encomienda o rd ina r ia de 
Isabel la Ca tó l i ca , en pe rmuta de 
de la cruz de 2." clase del Mérito 
Militar, con dist int ivo b l anco .— 
R. O. n marzo . 
.«^i^T.^D. Cir i lo Aleixa 'ndre y Ballester , 
cruz del Mérito Militar de i ." c la -
se, con dis t int ivo blanco, por su 
par t ic ipación en el Congreso H i s -
p a n o - P o r t u g u é s - A m e r i c a n o . — R. 
O. i3 marzo . 
Destinos. 
C.''- D. Anton io Ortíz y Pue r t a s , del i.'"' 
reg imiento , á la C o m a n d a n c i a de 





Nombres, motivos y fechas. 
D. Pablo Parel lada y Molas, de c o -
m a n d a n t e de Logroño , al 2." re-
g imiento de Z a p a d o r e s - m i n a d o -
res.—R. O. 16 marzo . 
C." D. F e r n a n d o Navar ro y Múzquiz , 
de reemplazo en Castil la la N u e -
va, al 3." reg imiento de Z a p a d o -
res -minadores .—Id . 
Comisión. 
C." D. Manuel Revest y Castillo, una 
de un mes para Valencia , sin d e -
recho á indemnizac ión .—R. O. 3 
marzo . 
Licencias. 
C." D. J u a n Montero y Montero , dos 
meses, por enfermo, para Madr id , 
Córdoba y Valencia.—O. del C.= G. 
de Ceuta , 2 marzo . 
C.'' D. Lu i s de Nieva y Q u i ñ o n e s , dos 
meses, por asuntos propios , para 
Madrid , Córdoba , Granada y Má-
laga .—O. del C. G. de V a s c o n g a -
das , 13 marzo . 
C." D. F e r n a n d o Plaja y Sola, dos m e -
ses, por enfermo, para Barcelona y 
Caldas de Mombuy .—O. del C. G. 
de Anda luc ía , ¡4 marzo . 
C . " D. Francisco Pando-Argue l l e s , dos 
meses, por enfermo, para Vitor ia 
y Guadala ja ra .—O. del C. G. de 
Burgos , 18 marzo . 
Casamientos. 
C." D. J u a n Montero y Es t eban , con 
D:" María An ton ia Díaz, el 5 s ep -
t iembre de 1892. 
j er f e j^ Alfonso García Roure , con d o ñ a 
María del C a r m e n Laure l y M i -
ñambres , el 23 de ene ro de 1893. 
C." D. José Madrid y Ruíz , con D." S o -
ledad Guillen y Cor tes , el i . ° d e 
febrero de I 8 Q 3 . 
CONDICIONES DE LA PUBLICACIÓN. 
Se publica en Madrid todos los meses en un cuaderno de cuatro ó más pliegos 
de 16 páginas, dos de ellos de Revista científico-militar, y los otros dos ó más de Me-
morias Jacultativas, ú otros escritos de utilidad, con sus correspondientes láminas. 
Precios de susa-ipción: 12 pesetas al año en España y Portugal, 15 en las provincias 
de ultramar y en otras naciones, y 20 en América. 
Se suscribe en Madrid, en la administración, calle de la Reina Mercedes, palacio 
de San Juan, y en provincias, en las Comandancias de Ingenieros. 
ADVERTENCIAS. 
En este periódico se dará una noticia bibliográfica de aquellas obras ó publicacio-
nes cuyos autores ó editores nos remitan dos ejemplares, uno de los cuales ingresará 
en la biblioteca del Museo de Ingenieros. Cuando se reciba un solo ejemplar se hará 
constar tínicamente su ingreso en dicha biblioteca. 
Los autores de los artículos firmados, responden de lo que en ellos se diga. 
Se ruega á los señores susicriptores que dirijan sus reclamaciones á la Administra-
ción en el más breve plazo posible, y que avisen con tiempo sus cambios de domicilio. 
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